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Sammanfattning

Den nya tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby 
station är en förlängning av tunnelbanans blå linje 
med målet att förbättra arbetspendlingen både lo-
kalt och regionalt. På så vis ges flera pendlare och 
resenärer nya möjligheter att resa kollektivt. I för-
längningen skapar detta bättre förutsättningar för 
människor att på ett jämlikt och attraktivt sätt bi-
dra till sin egen och samhällets utveckling.

Tunnelbanan är mer än ett kollektivtrafikslag, det 
är även en resemiljö. För att människor ska vilja 
resa med den nya tunnelbanan måste den vara både 
trygg och säker. Trygghet är den upplevda känslan 
av att inte bli utsatt för fara, obehag eller risker. Be-
greppet handlar i denna rapport om hur vi som re-
senärer uppfattar vår omgivande fysiska miljö och 
vårt sociala samspel. Trygghet påverkar vilka akti-
viteter vi kan delta i, hur vi mår och vilka möjlighe-
ter vi har att möta och umgås med andra 
människor. Detta gäller även när tunnelbanan 
byggs. 

För att angripa dessa frågor har denna social konse-
kvensbeskrivning (SKB) tagits fram. I korthet har 
SKB:n sin utgångspunkt i människors upplevelser 
av en situation och beskriver hur olika grupper i 
samhället kan komma att påverkas av den nya 

tunnel banans utbyggnad. Upplevelsen hos resenä-
rer i tunnelbanans miljöer har påverkan på hur tun-
nelbanan används. Syftet är att påverka anlägg-
ningens utformning så att negativa sociala 
konsekvenser begränsas och positiva förstärks, för 
att på så vis skapa en trygg miljö för resenärerna.

I SKB:n används en bedömningsmetodik som syf-
tar till att förenkla och skapa transparens i identi-
fieringen av sociala aspekter som kan påverka 
trygghet för människor i tunnelbanans färdiga an-
läggning likväl som under det tillfälliga byggskedet. 
För att tydligare belysa hur olika resenärer och när-
boende påverkas av projektet har ett antal förut-
sättningar tilldelats teoretiska resenärer/använda-
re och delats in i så kallade indikatorgrupper.

Konsekvensanalysen har fokuserats på byggnatio-
nen av tunnelbanan, och dess direkta omgivning, 
samt tunnelbanans resenärsmiljöer när anlägg-
ningen är i drift. Med resenärsmiljö avses stations-
utrymmen som resenärer passerar under sin resa.

För att minimera påverkan under byggskedet och 
inte tillföra någon direkt påverkan på boende i 
Akalla eller Barkarby kommer de mest störande 
momenten att förläggas på Barkarbyfältet. I både 

Barkarby och Akalla finns det flera skolor, förskolor 
lekplatser, vårdboenden och idrottsplatser, vilka är 
viktiga att påverka så lite som möjligt. Att uppnå 
säkra trafiklösningar där etableringsområden och 
transportvägar påverkar dagens stråk för gång- och 
cykeltrafik är viktigt. Transportvägar till etable-
ringsområden kommer huvudsakligen inte att gå 
förbi någon skola, vilket är positivt.

Det är viktigt med kommunikation till närboende 
och de som vistas i området inför byggnation, 
sprängning, avstängning, trafikomläggning etcete-
ra så att det blir lättare för de som påverkas att pla-
nera sin vardag samt för att undvika oro och otrygg-
het. 

Stationerna utformas med utgångspunkten att re-
senärer, såväl vaneresenärer som tillfälliga besöka-
re, ska uppleva stationerna som trygga och trivsam-
ma. Resenärerna ska ha lätt att orientera sig och nå 
plattformar, utgångar och anslutande kollektivtra-
fik på ett enkelt, tryggt och lättförståeligt sätt.

Det är viktigt att alla resenärsgrupper kan bilda sig 
uppfattning om riktning och flöde, oavsett vad som 
pågår i biljetthall eller i plattformsrummet. Grup-
per som har extra stort behov av tydlig rumsut-
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formning är resenärer med synnedsättning, barn 
och resenärer som inte talar eller förstår svenska. 

Entréerna till stationerna kommer att vara lätta att 
identifiera och hitta i stadsbilden och biljetthallar-
na får en tydlig utformning. Att entréerna utformas 
med genomsiktliga ytor samt att det är möjligt för 
resenärerna att se genom hela biljetthallen, från en-
trédörrarna till spärrlinjen och vidare till hiss och 
rulltrappor, gör att rummen upplevs tydliga och 
skapar god orienterbarhet vilket är positivt för 
trygghetsupplevelsen.

Vid utformningen av stationerna och plattforms-
rummen har utgångspunkten varit att skapa bästa 
möjliga orientering och trygghet. Vissa platser på 
stationerna kan dock upplevas ödsliga, och därmed 
även otrygga, under vissa tider på dygnet. Exempel 
på sådana platser är de krökta mellanplanen. 

Grupperna Ensamresande barn upp till 13 år, Barn 
13-17 år och Kvinnor känner i större uträckning än 
andra resenärer oro för att utsättas för olika typer 
av våld och trakasserier när de reser i kollektivtrafi-
ken. Därför är trygghetshöjande åtgärder viktigt för 
dessa grupper. I fortsatt projektering är det viktigt 
att arbeta med trygghetshöjande åtgärder, bland 

Figur 1. Stationerna och dess biljetthallar utformas med 
utgångspunkten att de ska upplevas som trivsamma och 
trygga. Biljetthallarna utformas bland annat med 
genomsiktliga ytor så att dagsljus kan sippra in. Här exempel 
från Hässelby strands biljetthall. Bilden är tagen 2010, innan 
stationen försågs med automatspärrar.

annat för att höja tryggheten på platser som riske-
rar att upplevas ödsliga och därmed otrygga. Trygg-
hetshöjande åtgärder kan vara belysning, gestalt-
ning och konstnärlig utsmyckning, speglar och 
övervakningskameror.
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Stockholms tunnelbana står inför en omfattande 
utbyggnad. Den nya tunnelbanan är en viktig pus-
selbit för hela Stockholmsregionens utveckling. 
Stockholm hör till de mest snabbväxande städerna i 
Europa. Befolkningen ökar med 35 000 – 40 000 
personer per år. Det ökar kraven på att kollektivtra-
fiken anpassas och byggs ut (Stockholms läns 
landsting, 2015). En del av denna anpassning består 
i att kollektivtrafiken blir tillgänglig och attraktiv 
för alla länets invånare.

Enligt RUFS 2010, Regional utvecklingsplan för 
Stockholmsregionen, pekas Barkarby–Jakobsberg 
ut som en så kallad regional stadskärna med bostä-
der, verksamheter och kollektivtrafik. Utbyggnaden 
av tunnelbanan mellan Akalla-Barkarby är en för-
utsättning för områdets utveckling där den fram-
växande stadsdelen Barkarbystaden kollektivtra-
fikförsörjs genom en ny tunnelbanestation. Syftet 
med utbyggnaden är också att förbättra tvärförbin-
delserna i Stockholms kollektivtrafiknät. Genom att 
komplettera Barkarby station med en anslutning till 
tunnelbanenätet underlättas arbetspendling vilket 
bland annat är av betydelse för Barkarby och  
Jakobsberg som binds samman med målpunkterna 
längs tunnelbanans förgrening till Akalla, exempel-
vis Kista.

1. Inledning

I planering av tunnelbanans utbyggnad har en  
social konsekvensbeskrivning tagits fram. Målet är 
att hantera sociala frågor och aspekter så att negati-
va konsekvenser minimeras och positiva konse-
kvenser maximeras, i syfte att göra tunnelbanan 
tillgänglig och attraktiv. Denna social konsekvens-
beskrivning utgör ett underlag till järnvägsplanen 
för tunnelbanans utbyggnad mellan Akalla och 
Barkarby station.

Sist i rapporten finns en lista med förklaring av ord 
och begrepp som används i rapporten. 

1.1 Vad är en social  
konsekvensbeskrivning?
En social konsekvensbeskrivning (SKB) är både en 
arbetsprocess och ett dokument. Arbetsprocessens 
syfte är att påverka anläggningens utformning så 
att negativa sociala konsekvenser begränsas och 
positiva förstärks. Dokumentet beskriver hur ar-
betsprocessen har gått till och vilka sociala konse-
kvenser en utbyggnad av tunnelbana mellan Akal-
la-Barkarby station får.  

SKB:n har, i likhet med en miljökonsekvensbeskriv-
ning (MKB), som syfte att vara ett underlag för be-
slut när tunnelbanan utformas. Den ska även ge all-

mänheten förståelse för de konsekvenser som 
projektet medför. Arbetet är en del i planprocessen 
och ska på så vis även utgöra en påverkan under 
processen mot slutlig utformning av tunnelbanan 
och belysa skillnaderna mellan olika lösningar. Det 
är därför viktigt att redan i början av planprocessen 
kartlägga och förstå hur aspekter i tunnelbanans 
utformning och byggskede påverkar upplevelsen 
hos framtida resenärer och närboende. 

SOCIAL HÅLLBARHET

Social hållbarhet handlar om att bygga ett samhälle där 
grundläggande mänskliga rättigheter respekteras och inga 
grupper missgynnas strukturellt. Social hållbarhet utgör 
enbart en del i ett hållbart samhälle. De tre delarna som 
gemensamt utgör hållbarhetsbegreppet är miljömässig 
hållbarhet, ekonomisk hållbarhet och social hållbarhet.

LÄSTIPS

Mer att läsa om social hållbarhet och sociala konsekvens-
beskrivningar finns bland annat i:

• Kön i trafiken (Sveriges Kommuner och    
 Landsting, 2013)

• SKA Social konsekvensanalys – människor i   
 fokus 1.0 (Göteborgs stad, 2011)

• Skillnadernas Stockholm (Kommissionen för ett  
 socialt hållbart Stockholm, 2015)
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Arbetssättet med SKB som process och metod kan 
variera. Det är i hög grad beroende på situation och 
projekt. När i planeringsprocessen som en SKB förs 
in har betydelse, men även projektets omfattning 
och tidsramar. 

En SKB har sin utgångspunkt i människors upple-
velser av en situation och beskriver hur olika grup-
per i samhället påverkas av en verksamhet eller en 
plan. Upplevelsen hos resenärer i tunnelbanans 
miljöer har påverkan på hur tunnelbanan används. 
Ett exempel är upplevelsen av trygghet. Om 
människor upplever det otryggt att resa med kollek-
tivtrafik kan det få konsekvenser på hur de reser.

1.2 Syfte
Denna SKB har som syfte att lyfta sociala aspekter i 
planeringen och genomförandet samt i den framti-
da färdiga anläggningen av ny tunnelbana mellan 
Akalla och Barkarby station. SKB:n möjliggör på så 
vis en samlad bedömning av projektets konsekven-
ser ur ett resenärsperspektiv samt hur människor 
påverkas under byggskedet. SKB:n avser användas 
som underlag av landstinget i fortsatt projektering 
av den färdiga anläggningen och planering av pro-
jektets byggskede i syfte att: 

• Identifiera sociala aspekter som har betydelse för 
användningen av, och bör tas i beaktande under 
gestaltning och projektering.

• Integrera de sociala perspektiven i projekteringen 
och ge förslag till projektorganisationen på hur 

rekommendationerna i denna SKB ska efterlevas i 
det fortsatta arbetet. 

För rekommendationer för fortsatt projektering och 
planering se Kapitel 7. 

1.2.1 Vad påverkar arbetet med de 
sociala frågorna?
Aktuella och styrande dokument för arbetet med so-
ciala frågor inom projektet utgörs övergripande av 
global och nationell lagstiftning, förordningar, kon-
ventioner samt Stockholms läns landstings styran-
de dokument, se Figur 2 på nästa sida.

Utvecklingen i Stockholmsregionen grundar sig till 
stor del i ”Regional utvecklingsplan för Stockholms-
regionen, RUFS 2010” (Regionplane- och trafikkon-
toret, 2010) både när det gäller fysisk struktur och 
sociala frågor. Projektmålen för tunnelbaneutbygg-
naden och delprojekt Akalla-Barkarby station utgår 
bland annat från målen i RUFS 2010. 

Landstingets ”Strategi för hållbar utveckling” utgör 
grunden för hållbarhetsarbetet för tunnelbaneut-
byggnaden. Strategin utgår från utvalda och för pro-
jektet relevanta dokument från landstinget och tra-
fikförvaltningen. Följande dokument är särskilt 
relevanta för denna SKB:

• Handlingsplan 2014-2016 för jämställdhet, jäm-
likhet och mångfald i enlighet med CEMR-dekla-
rationen (Stockholms läns landsting).

• Jämställdhetspolicy för Stockholms läns lands-
ting, 2006 (Stockholms läns landsting).

• HBT-policy för Stockholms läns landsting, 2011 
(Stockholms läns landsting).

• Folkhälsopolicy för Stockholms läns landsting, 
2012 (Stockholms läns landsting).

• Mer än bara trösklar, Stockholms läns landsting 
program 2011-2015 för delaktighet för resenärer 
med funktionsnedsättning (Stockholms läns 
landsting).

• Stärk barnets rättigheter och delaktighet, hand-
lingsplan för arbetet med Barnkonventionen 
inom Stockholms läns landsting, 2011 (Stock-
holms läns landsting).

• Handlingsplan för arbetet med Barnkonventio-
nen inom Stockholms läns landsting, 2011 
(Stockholms läns landsting).

• Uppförandekod för leverantörer, 2013 (Stock-
holms läns landsting).

• Uppförandekod för leverantörer, vägledning 
Sveriges Landsting & Regioner (Nationella 
Kansliet Hållbar Upphandling).

• RUFS 2010, Regional utvecklingsplan för Stock-
holms län, 2010 (Stockholms läns landsting).

• Regionalt trafikförsörjningsprogram för Stock-
holms län, 2012 (Stockholms läns landsting, Tra-
fiknämnden).

• Trafikförvaltningens strategi för hållbar utveck-
ling för den regionala kollektivtrafiken i Stock-
holms län, 2013 (Stockholms läns landsting,  
Trafikförvaltningen).



8

   
  
  
  
  
  
  
N

A
TI

O
N

EL
LT

                     G
LO

BALT

 SLL* OCH TRAFIKFÖ
RVA

LTN
IN

G
EN

    FÖRVALTNING FÖR UTBYGGD TUNNEL
BA

N
A

 IN
O

M
 S

LL
*

    
    

 LÄNSSTYRELSEN

SKB
Akalla-Barkarby stn

Lagar och förordningar  
om arbetsrätt, diskrimi- 
nering, säkerhet etc.

Internationella konventioner  
om mänskliga rättigheter,  
rättigheter för personer med  
funktionsnedsättning,   
barnkonventionen och  
arbetsrätt

CEMR-deklarationen

Mer än bara trösklar 

Handlingsplan för arbetet med barnkonventionen

Handlingsplan för jämställdhet,  
jämlikhet och mångfald i enlighet med 
CEMR-deklarationen 

Regional utvecklingsplan, RUFS 2010

Jämställdhetspolicy

HBT-policy

Uppförandekod för leverantörer

Folkhälsopolicy

Stärk barnets rättigheter och delaktighet 

Regionalt trafikförsörjnings- 
program för Stockholms län

Jämställdhets-
integrering

Politiska mål och ambitioner 
t.ex. nationella jämställd-
hetsmål 

Strategi för hållbar utveckling 2014/2015

Övergripande mål vid utbyggnaden 
av nya tunnelbanan, 2015 

FUT Kravdatabas: Tillgänglighet, 
Arkitektur & Transportsystem

Funktionspgrogram - Typstation  
för tunnelbana

Konstprogram - Typstation  
för tunnelbana

Övergripande gestaltningsprogram

Trafikförvaltningens strategi för hållbar 
utveckling för den regionala kollek-
tivtrafiken i Stockholms län

Figur 2. Styrande och vägledande dokument samt krav för Stockholms läns landsting vilka är relevanta för SKB:n.  
*SLL = Stockholms läns landsting.

1.3 Avgränsning
Rapporten avgränsas till att omfatta byggskede 
samt färdig anläggning. 

Byggskedet avgränsas i tid från byggstart fram till 
dess att alla tillfälliga markanspråk undanröjts. 
Bygg- och anläggningsarbetena kommer att pågå i 
sju år och beräknad byggstart är år 2018. I byggske-
det är den geografiska avgränsningen reglerad av de 
arbeten som projektet genererar i form av fysisk 
ianspråktagande av arbetsytor som transportvägar, 
etablerings- och arbetsområden (se avsnitt 5.1).          
I sak avgränsas byggskedet till närboendes och/    
eller användares upplevelse av trygghet och säker-
het kring projektets arbetsytor. Med närboende el-
ler användare avses person som:

• Bor i anslutning till projektet.

• Användare av projektets ianspråktagna ytor för 
vardagsrekreation eller transporter.

Konsekvensanalysen av den färdiga anläggningen 
avgränsas i likhet med avgränsningen i MKB, till år 
2030. Geografiskt avgränsas beskrivningen till ytor 
och lokaler, vilka regleras i järnvägsplan, och om-
fattar placering av stationsentréer, samt utform-
ning av stationsanläggningar. Med stationsanlägg-
ningar avses alla ytor i järnvägsplanen som är 
tillgängliga och offentliga för tunnelbanans resenä-
rer och användare. Med resenär avses specifikt de 
indikatorgrupper som framgår i kapitel 3. Rappor-
ten har avgränsats till dessa resenärer eftersom de 
har speciella behov vilka ställer krav på stationens 
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Figur 3. Projektets mål.

ÖVERGRIPANDE
MÅL

PROJEKTSPECIFIKA 
MÅL

VISION

Attraktiva resor

Skapa goda möjligheter att arbetspendla  
genom lättillgänglig och effektiv  

kollektivtrafik

En tillgänglig och sammahållen region

Bidra till regional utveckling med Barkarby 
som en attraktiv och tillgänglig  

kollektivtrafiknod

Möjliggöra 14 000 nya bostäder i  
tunnelbanans influensområde

Effektiva resor med låg miljö- och  
hälsopåverkan

Planera och bygga en anläggning med  
minsta möjlia omgivningspåverkan under  

bygg- och driftskedet

Nya tunnelbanan - vi skapar nya resmöjligheter i en växande storstadsregion

Tunnelbanan ska vara en del av ett sammanhållet 
och samordnat kollektivtrafiksystem som uppfyller 
resenärernas behov. Stationsmiljöerna ska vara attrak-
tiva och utformade för enkla och effektiva byten. Till-
gängligheten till stationerna och tillgängligheten till olika 
målpunkter med kollektivtrafiken ska vara god.

Tunnelbanan och vägen dit ska vara och upplevas som en 
säker och trygg miljö vid alla tider på dygnet. Det gäller 
i hela systemet, på stationerna, vid entréerna och i den 
kringliggande stadsmiljön.

Tunnelbanan ska upplevas som ett attraktivt resalternativ 
för alla grupper i samhället och ge förutsättningar för so-
cial hållbarhet. Tunnelbanan ska vara tillgänglig för äldre 
och resenärer med funktionsnedsättningar.

Stationsmiljöerna ska vara trygga och tillgängliga för alla resenärer, både stationens läge och utformning är centralt i 
sammanhanget, i syfte att:

- öka resandet

- öka jämställdhet och jämlikhet i regionen (projektet)

Negativ social påverkan i stationsmiljön ska minimeras. Positiv social påverkan i stationsmiljön ska maximeras. 

Stationsmiljöerna ska vara attraktiva och utformade för 
enkla och effektiva byten. Tillgängligheten till stationerna 
och tillgängligheten till olika målpunkter med kollek-
tivtrafiken ska vara god. Planeringen av stationernas lägen 
ska göras samordnat med bebyggelseplaneringen.

Målet innebär att projektet ska minimera påverkan på 
boendemiljön, naturmiljön, miljön i arbetsområdet, ytvat-
tnet och vattenmiljön, grundvattnet, klimat och hushålln-
ing, övrig infrastruktur samt vilka risker och säkerhetsas-
pekter som kan uppkomma i samband med byggskedet 
och driftskedet.

Negativ social påverkan under byggskedet ska minimeras.  
Positiv social påverkan under byggskedet ska maximeras. 

Bibehålla möjligheten till rörelser vid identifierade stråk 
och målpunkter samt bibehålla möjligheten till ett fullgott 
vardagsliv. Den upplevda tryggheten i projektets närmiljö 
ska vara fullgod.

Berörd allmänhet ska ha god insyn i projektet och det ska 
vara lätt att finna relevant information om byggskedet. 

Säkerställ att produktionsplanerare och upphandling ges 
möjlighet att tillgodose sociala aspekter i byggskedet som 
behövs för att projektet ska upplevas tryggt, tillgängligt 
och säkert för berörd allmänhet.

NEDBRUTNA  
RELEVANTA MÅL 

FÖR SKB:N

SKB-MÅL I  
DRIFT- OCH 

BYGGSKEDET

SKB-PROCESS

Eftersträva tillräckligt bra beslutsunderlag genom att:

Inhämta kunskap om olika gruppers behov och förutsättningar.

Platsspecifik kunskap (resenärsperspektiv) genom dialog med externa parter, organisationer och allmänheten inom  
påverkansområdet etc.

Dialog: Information, engagemang och kunskapsinhämtning. Dialogen ska utvecklas och formas efter processen, t.ex. ska den sträva mot representation etcetera.

utformning så att den blir trygg, tillgänglig och sä-
ker för alla resenärer. 

Konsekvensanalysen avgränsas till sociala aspekter 
och påverkan på de identifierade indikatorgrupper-
na utöver det som hanteras inom ramen för järn-
vägsplanens MKB. I MKB:n beskrivs konsekvenser 
av buller, stomljud och föroreningar kopplade till 
hälsa. Arbetsmiljöfrågor som regleras i lagstiftning 
hanteras inte i denna rapport.

1.4 Projektmål och mål för 
SKB-arbetet 
Visionen för utbyggnad av tunnelbana har formule-
rats av landstinget och lyder ”Nya tunnelbanan – vi 
skapar nya resmöjligheter i en växande storstadsre-
gion”. Stockholms läns landsting har därutöver for-
mulerat tre övergripande mål för tunnelbaneut-
byggnaden. Dessa utgår bland annat från målen i 

Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, 
RUFS 2010, och de nationella transportpolitiska 
målen. De övergripande målen har i sin tur brutits 
ned i fyra projektspecifika mål som gäller för 
sträckan Akalla-Barkarby station. För en mer ut-
förlig beskrivning av projektmålen i sin helhet hän-
visas till järnvägsplanens planbeskrivning. 

Utöver de nedbrutna målen har det inom ramen för 
SKB-arbetet formulerats mål för arbetsprocessen 
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SKB:n samt för bygg- och driftskedet. Figur 3 på fö-
regående sida visar hur målen hänger ihop samt 
nedbrutna mål för SKB-arbetet och SKB-proces-
sen.

1.5 Bedömningsmetodik
Bedömningsmetodiken syftar till att förenkla och 
skapa transparens i identifieringen av sociala 
aspekter som kan påverka trygghet för människor 
som:

• Använder den färdiga tunnelbanan.

• Vistas eller bor i närheten av tunnelbanan under 
dess byggskede.

För att öka chanserna att resan i tunnelbanan eller 
att närmiljön under byggnationen upplevs som 
trygg och säker har två övergripande komponenter 
använts som bedömningsgrund: indikatorgrupp 
(resenärens/användarens upplevelse och behov), 
samt aspekter av trygghet (stationsmiljöns/närmil-
jöns fysiska utformning). Detta underlag utgör ba-
sen utifrån vilka alla konsekvenser beskrivs och 
jämförs. Bedömningsmetodiken består av tre steg:

Steg 1: Kunskapsinhämtning och bedömnings
grund

Underlag om upplevelser och behov har samlats in 
via litteraturstudier från olika rapporter och inter-
vjuer med resenärer i spår- och resandemiljö (se ka-
pitel 9 Underlagsmaterial och källor). Utifrån detta 

underlag har resenärerna/användarna indelats i nio 
indikatorgrupper med syfte att synliggöra olika be-
hov och förutsättningar. Indikatorgrupperna utgör  
tillsammans ett brett och representativt spektrum 
av förutsättningar och behov för att skapa trygghet i 
stationsmiljöer och i byggskedet. Urvalet har skett 
med hjälp av litteraturstudier och forskningsrap-
porter där problematik och utmaningar ofta kopp-
lade till dessa indikatorgrupper varit påtaglig. Det 
ska understrykas att dessa indikatorgrupper även 
utgör ett hjälpmedel för att belysa exempelvis förut-
sättningar för tunnelbanans resenärer, men inte ut-

gör annat än generella antaganden. Att använda sig 
av indikatorgrupper är betydelsefullt då utform-
ningen av tunnelbanan troligtvis påverkar olika 
människor på olika sätt.

Nio aspekter av trygghet har identifierats som utgör 
riktlinjer för hur stationsmiljön i stort bör gestaltas 
och utformas eller för vad som är viktigt under 
byggskedet, se Figur 4. Dessa aspekter är hämtade 
ur tidigare erfarenheter från vad som bidrar till att 
en stationsmiljö potentiellt upplevs som trygg (se 
kapitel 9 Underlagsmaterial och källor).

• Barn upp till 13 år

• Barn 13-17 år

• Unga vuxna 18-25 år

• Äldre +65 år

• Kvinna

• Person med funktionsnedsättning

• Person med normavvikande beteende/uttryck*

• Person som inte talar eller förstår svenska

• Person med stort bagage, barnvagn eller kassar

• Säkerhet

• Överblickbarhet

• Orienterbarhet

• Närhet

• Tillgänglighet

• Tillförlitlighet

• Hälsa

• Socialt liv

• Trivsel

INDIKATORGRUPPER ASPEKTER AV TRYGGHET

Figur 4. Indikatorgrupper och aspekter av trygghet. *Diskriminering och trakasserier hänger nära samman med de normer 
som finns i ett samhälle. Normerna styr uppfattningar om religion, hudfärg, språk, utkomst och nationalitet eller 
funktionsförmåga, förmågan att lära sig och vara social. Normavvikande beteende eller uttryck bryter mot rådande normer 
och regler i den miljö individen befinner sig.
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Steg 2: Analys

Indikatorgrupper och aspekter av trygghet används 
för att analysera hur anläggningen påverkar rese-
närernas upplevelse av trygghet i den nya tunnelba-
nan, eller hur närboende kan påverkas i byggskedet. 
På detta sätt analyseras hur den fysiska utform-
ningen tillgodoser eller riskerar vara bristfällig för 
att resenärerna/snvändarna ska uppleva tunnelba-
nan eller närmiljön som trygg.

Steg 3: Konsekvensbedömning och åtgärds
förslag

Det sista steget är att bedöma vilka konsekvenser de 
identifierade aspekterna av trygghet får för de olika 
indikatorgrupperna, samt vilka åtgärder som even-
tuellt kan vidtas för att öka positiva konsekvenser, 
eller mildra negativa konsekvenser, av stations-
miljöns utformning eller byggskedet.

I SKB-arbetsprocessen har anläggningens utform-
ning påverkats i syfte att begränsa de negativa soci-
ala konsekvenserna och förstärka de positiva.   
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Planförslaget avser en utbyggnad av tunnelbana 
från den befintliga tunnelbanestationen i Akalla till 
en ny station i Barkarby. Två nya tunnelbanestatio-
ner kommer att byggas varav den ena förläggs un-
der Barkarby flygfält där den planerade stadsdelen 
Barkarbystaden kommer att byggas och den andra 
förläggs i anslutning till den nya kollektivtrafikno-
den vid Barkarby station. Den befintliga stationen i 
Akalla kommer i princip inte att förändras.

Station Barkarbystaden kommer att förläggas i den 
framtida stadsdelen Barkarbystaden, som planeras 
på platsen för det gamla militärflygfältet. Stationen 
utformas med två uppgångar vardera med tillhö-
rande biljetthallar och entréer. Barkarbystadens 
östra entré kommer att integreras i en kvartersbe-
byggelse vänd mot en huvudgata och ett mindre 
torg. Den västra entrén kommer att vara i en fristå-
ende byggnad på ett torg.

Barkarby station kommer att förläggas i Veddesta 
industriområde. Stationen kommer att kombineras 
med en ny station för pendeltåg. Den strategiska 
placeringen av Barkarby station i anslutning till 
Mälarbanan och busstationen möjliggör för lätta 
byten mellan transportslagen.

2. Beskrivning av planerad utbyggnad och övrig stadsbebyggelse 

Barkarby stations entréer får strategiska lägen som 
är lätt att upptäcka på långt håll för resenärerna.

I dagsläget projekteras endast en uppgång i Barkar-
by station. En uppgång i den södra änden av platt-
formen planeras men byggs inte färdigt inom ra-
men för detta arbete. Den södra uppgången 
utformas i planförslaget som en utrymningsväg 
med förberedelser som möjliggör för en framtida 
uppgång. Den andra uppgången planeras att bli in-
tegrerad med den framtida huvudentrén till pendel-
tåget, som byggs parallellt med den planerade 
Veddesta bron.

Den nya tunnelbanan utgörs av en cirka fyra kilo-
meter lång spåranläggning under mark. På några 
platser kommer dock anläggningen att synas ovan 
markytan i form av tunnelbaneentréer, tunnelmyn-
ningar för servicetunnlar, tryckutjämningsschakt 
samt torn för frånluft och brandgasevakuering.

Knappt 500 meter innan station Barkarbystaden 
anläggs ett avluftstorn. Det blir cirka fyra meter 
högt ovanför markytan och lokaliseras i område för 
det framtida Igelbäckens naturreservat.
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Figur 5. Föreslagen tunnelbanesträckning och stationslokalisering mellan Akalla och Barkarby station. 
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Det är viktigt att all planering och utformning av 
det kollektiva resesystemet har resenären i fokus så 
att kollektivtrafiken upplevs som attraktiv och 
trygg så att människor vill och vågar åka med den. I 
detta kapitel kopplas trygghet till de olika 
indikator grupperna och hur det påverkar deras r e-
sand e. Indikatorgrupperna är i detta kapitel inde-
lade i de perspektiv som specifikt lyfts inom lands-
tingets strategi för hållbar utveckling 2014/2015, se 
Figur 6.

Trygghet är den upplevda känslan av att inte bli ut-
satt för fara eller obehag. Begreppet handlar exem-
pelvis om hur vi uppfattar vår omgivande fysiska 
miljö och vårt sociala samspel, i vilken mån vi kan 

3. Trygghet i och kring nya tunnelbanan

få social kontakt och om vi kan se och bli sedda av 
till exempel medresenärer (Boverket, 2010). Trygg-
het är viktigt när vi reser eftersom trygghetskäns-
lan påverkar hur vi rör oss. Det påverkar vilka akti-
viteter vi kan delta i, hur vi mår och vilka 
möjligheter vi har att möta och umgås med andra 
människor. Det finns stora skillnader i upplevelse 
av trygghet i offentliga miljöer mellan kvinnor och 
män, ungdomar och äldre, rörliga och mindre rörli-
ga, eller mellan andra grupper i samhället. Detta 
innebär i sin tur att individers förutsättningar att 
leva sina liv ser olika ut. En fokusgruppsstudie från 
Augur (2013) visar exempel på hur det skiljer sig åt 
mellan olika grupper när de känner sig trygga res-

pektive otrygga. I studien ingick målgrupperna 
ungdomar, kvinnor, äldre och personer med funk-
tionsnedsättning, se Figur 7 på nästa sida.

Undersökningen visar också generella saker som 
påverkar en persons trygghet, bland annat:

• Tid på dygnet - framförallt under sena kvällar 
och nätter så finns det många faktorer som skapar 
otrygghet, det vill säga oberäkneliga människor; 
gäng; folktomma plattformar, hållplatser och tåg; 
mörker och dåligt upplysta plattformar, gångvä-
gar och omkringliggande områden. 

• Tid på året - kvalitén på vinterunderhållet eller 
bristfällig belysning.

Barn upp till 13 år

Barn 13 – 17 år

Barn upp till 13 år

Barn 13 – 17 år

Unga vuxna 18 – 25 år

Kvinna

Äldre +65 år

Resenär med normavvikande beteende/uttryck

Resenär som inte förstår eller talar svenska

Resenär med funktionsnedsättning

Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar

Äldre +65 år

Resenär som inte förstår eller talar svenska

Resenär med funktionsnedsättning

Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar

Kvinna

JÄMLIKHET TILLGÄNGLIGHETJÄMSTÄLLDHET BARNPERSPEKTIV

Figur 6. Indikatorgrupperna indelade i perspektiven jämlikhet, jämställdhet, tillgänglighet och barnperspektiv, som  
lyfts i Förvaltning för utbyggd tunnelbanas strategi för hållbar utveckling. 
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• Medresenärer - mycket människor i omlopp inger 
en viss känsla av trygghet, men kan också skapa 
rädsla och otrygghet främst hos äldre eller rese-
närer med funktionsnedsättning. Det handlar om 
rädsla för fall från plattformskanten, rädsla för 
att inte få sittplats, rädsla för att bli rånad, rädsla 
för att sjuka människor gömmer sig i folkmäng-
den etcetera.

• Tillgänglighet - är A och O för äldre och resenärer 
med funktionsnedsättning. Det handlar om kor-
rekt information i god tid, fungerande hissar och 
rulltrappor samt att det är fräscht och rent, servi-
ceinriktad personal och fungerande utrustning.

3.1 Trygghet och jämlikhet
Känslan av att vara trygg nog för att vilja och kunna 
röra sig ute vid olika tider på dygnet och året samt 
på olika platser, handlar i grunden om demokrati 
och rättvisa. Trygghet och jämlikhet i kollektivtra-
fiken handlar i mångt och mycket om risken för att 
diskrimineras. 

Jämlikhetsbegreppet utgår i demokratiska sam-
manhang från principen om alla människors lika 
värde oavsett etnisk tillhörighet, religion eller an-
nan trosuppfattning, funktionsvariation, kön, kön-
sidentitet eller uttryck, sexuell läggning och ålder, 
vilka utgör de sju diskrimineringsgrunderna. Dis-

Trygga: Kollektivtrafiken är tillgänglig, 
informationen är korrekt och den kommer 
i tid, får hjälp i utsatta situationer.

Otrygga: Otillgängligt, bristfälligt 
underhåll, inkorrekt information, mycket 
folk i omlopp, dåligt upplyst, lite folk i 
omlopp.

Bra underhåll, hög tillgänglighet, 
korrekt information och möjlighet 
till hjälp skapar trygghet.

Trygga: Inte behöver känna oro inför 
medresenärer och vakter.

Otrygga: När det är tomt och ödsligt, 
dåligt upplyst och SL:s ordningsvakter 
finns i närheten.

SL:s trygghetsvärdar skapar 
trygghet. 

Trygga: Inte behöver känna oro inför 
medresenärer.

Otrygga: När det är tomt och ödsligt och 
dåligt upplyst samt mycket folk i omlopp.

SL:s ordningsvakter och trygghets
värdar skapar trygghet.

Trygga: Kollektivtrafiken är tillgänglig, 
informationen är korrekt och den kommer 
i tid, får hjälp i utsatta situationer.

Otrygga: Otillgängligt, bristfälligt 
underhåll, inkorrekt information, mycket 
folk i omlopp, dåligt upplyst, lite folk i 
omlopp.

Bra underhåll, hög tillgänglighet, 
korrekt information och SL:s 
ordningsvakter och trygghets
värdar skapar trygghet.

UNGDOMARUNGDOMAR KVINNOR

SKILLNAD MELLAN MÅLGRUPPERS UPPLEVELSE AV TRYGGHET

ÄLDRE
PERSONER MED

FUNKTIONSNEDSÄTTNING

Figur 7. Från Augurs undersökning (källa Augur, 2013).

kriminering är en kränkning av den enskildes 
mänskliga rättigheter och är förbjudet enligt svensk 
lag. 

Diskriminering i kollektivtrafiken kan handla om:

• Dåligt bemötande och service – gäller alla rese-
närsgrupper, framförallt utifrån etnisk tillhörig-
het och religion/trosuppfattning samt resenärer 
med normavvikande beteende/uttryck.

• Svårigheter att ta till sig information före och 
under resan på grund av språk, funktionsförmå-
ga etcetera – gäller barn, äldre, personer med 
funktionsnedsättning samt personer som inte 
förstår eller talar svenska.
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• Otillförlitlighet, att känna en otrygghet i att inte 
veta om hela resan går att genomföra – gäller 
barn, äldre och resenär med funktionsned- 
sättning.

• Ovana/osäkerhet att använda kollektivtrafiken 
– gäller barn, äldre och personer som inte förstår 
eller talar svenska.

• Otrygghet och rädsla för brott och hot om våld, 
trakasserier – gäller alla resenärsgrupper, sär-
skilt kvinnor.

• Känsla av inte vara välkommen och inkluderad 
– gäller alla resenärsgrupper, särskilt utifrån et-
nisk tillhörighet och religion/trosuppfattning 
samt resenärer med normavvikande beteende/
uttryck.

• Fysiska hinder i kollektivtrafiken – gäller barn 
och äldre, resenärer med funktionsnedsättning 
men även personer med barnvagn (oftare kvin-
nor) (Trivector, 2015).

Dialog och samråd är en viktig förutsättning för att 
hänsyn till de sociala aspekterna inom hållbar ut-
veckling ska kunna tas med i planeringsprocessen. 
Mycket av grunden för de mänskliga rättigheterna 
och ett fungerande och attraktivt samhälle ligger i 
aspekterna rättvisa och jämlikhet. Genom dialog 
med medborgare och resenärer tas dessa rättighe-
ter tillvara, och olika synpunkter och synsätt kom-
mer fram och kan påverka planeringsprocessen. 
Mer om samråd och dialog finns i kapitel 4.

3.2 Trygghet och jämställdhet
Ett jämställt transportsystem ser till båda könens 
behov och säkerställer att både kvinnor och män 
samt flickor och pojkar kan vara trygga när de reser 
(Joelsson, 2014). Såväl kvinnor som män oroar sig 
för att bli utsatta för våld i det offentliga rummet, 
men kvinnor upplever en högre grad av otrygghet 
än män (Almén, 2010). Otrygghet är den faktor som 
mest begränsar kvinnors möjlighet att röra sig i 
stadsmiljön, vilket i sin tur även begränsar kvin-
nors valmöjligheter i fråga om arbete, nöjen, bostä-
der och transportmedel. Om resan till och från ar-
betet upplevs trygg innebär det bättre 
förutsättningar för rörlighet vilket i sin tur ger stör-
re chans till karriärutveckling och ekonomisk själv-
ständighet, vilket i sin tur kan leda till ökade möj-
ligheter för en jämnare arbetsfördelning i hemmet 
och i arbetslivet (Sveriges kommuner och landsting, 
2013). 

För att minimera risken att utsättas för våld väljer 
ofta kvinnor olika strategier för att öka sin egen 
trygghet. Strategierna kan både vara medvetna och 
omedvetna. Kvinnors strategier får ofta konkreta 
konsekvenser för deras rörelsemönster och därmed 
även deras rörelsefrihet. Det kan handla om att gå 
omvägar förbi parken istället för att välja den snab-
baste vägen genom den på grund av att den vägen 
inte känns trygg. Andra strategier är att klä sig som 
en man, prata i mobiltelefon, bära vapen eller något 
som kan användas som vapen, exempelvis nycklar 
(Almén, 2010).  Augurs (2013) undersökning 

”Trygghet i kollektivtrafiken”, baserad på fokus-
grupper, visar att kvinnor ofta känner otrygghet 
när det är tomt och ödsligt och dåligt upplyst samt 
mycket folk i omlopp. Undersökningen visar att 
kvinnor anser att kontinuitet skapar trygghet, så 
som att åka samma resväg varje dag och ha koll på 
tidtabeller och hållplatser (Augur, 2013). 

Rädslan för att utsättas för våld finns i alla sam-
hällsklasser, men vilken tillgång till ekonomiska 
och sociala resurser kvinnor har påverkar deras val 
av strategier för att hantera rädslan. Ekonomiska 
resurser kan vara avgörande i valet hur vi väljer att 
resa (Almén, 2010). 

3.3 Trygghet och tillgäng-
lighet
Ett funktionshinder uppstår först i mötet med en 
miljö som inte är anpassad efter de förutsättningar 
en person med funktionsnedsättning har (Folkhäl-
somyndigheten, 2008). Därmed är tillgängligheten 
i tunnelbanemiljöerna av stor vikt för att skapa en 
så socialt inkluderande miljö som möjligt.

Enligt ”Trygghet i kollektivtrafiken” (Augur, 2013) 
är rädslan för andra människor i kollektivtrafiken 
inte lika utbredd bland äldre och resenärer med 
funktionsnedsättning som hos övriga indikator-
grupper. Den finns där men främsta fokus är på an-
dra faktorer. För dessa grupper är tillgängligheten 
det viktigaste för trygghetskänslan. För dem upp-
står otrygghet när de inte får korrekt information, 
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hissar och rulltrappor inte fungerar, när tåg och 
bussar ställs in eller att vinterunderhållet är bris-
tande. Viktigt för tryggheten är även att ha kontroll 
över sin resa från A till B beträffande alla de fakto-
rer som är av vikt för resenärens upplevelse av sin 
resa. Det handlar om att ha kontroll över sådant 
som till exempel tillgänglighet och tider. Att infor-
mationen är korrekt och tunnelbanan kommer i tid 
samt att få hjälp i utsatta situationer är ytterligare 
viktiga faktorer för denna grupp. 

Är förmågan att försvara sig, ropa på hjälp eller att 
fly nedsatt eller att en person inte känner sig trygg i 
vardagen kan detta leda till att denne blir/är mer 
otrygg än personer utan funktionsnedsättning. 

Att alla tunnelbanestationer är utformade efter 
samma tillgänglighetsprinciper är viktigt då många 
med funktionsnedsättningar sätter sin tillit till att 
de hittar med hjälp av kända faktorer i stationsrum-
met. 

3.4 Trygghet och barn- 
perspektiv
Byggskedet kommer att pågå under flera år, vilket 
är lång tid utifrån barns och ungdomars tidshori-
sont. Flera årskullar kommer att passera genom 
grundskolan medan tunnelbanan byggs. Ur detta 
perspektiv kommer byggskedet inte att upplevas av 
barnen och ungdomarna som något tillfälligt.

För barnperspektivet finns beskrivningar uppdela-
de på färdig anläggning och byggskede på grund av 

att det för barnperspektivet finns mer studier och 
resultat avseende barns upplevelser kopplat till 
trygghet. Barn är också mer känsliga för exempelvis 
buller.

3.4.1 Färdig anläggning
Faktorer som kan påverka barns upplevelse av 
trygghet generellt är exempelvis dålig belysning, 
stökig och skräpig miljö, våld eller fara, nya och 
främmande inslag eller människor som bryter mot 
sociala normer och beter sig annorlunda (Freeman 
& Tranter, 2011; Augur, 2013). En sammanställning 
innehållandes statistik från Rädda barnen och 
Lupp visar att kollektivtrafiken tillhör den plats där 
barn känner sig mest otrygga i sin vardagsmiljö 
(Rädda barnen, 2011). Undersökningen visar att 
upp till 28 procent av de tillfrågade barnen och ung-
domarna sällan eller aldrig känner sig trygga i kol-
lektivtrafiken på kvällen. Det är främst mötet med 
fysiskt våld, hot och sexuella närmanden i den of-
fentliga miljön som skapar otryggheten. Flickor är 
generellt räddare än pojkar. Orsaken till flickornas 
otrygghet var ofta hotfulla äldre män och flera av 
flickorna hade erfarenheter av män som gjort sexu-
ella närmanden. 

Andra rapporter visar att gruppen ungdomar kän-
ner ökad trygghet i tunnelbanan när stora mängder 
människor passerar och/eller uppehåller sig där 
(Augur, 2013). Barn under 13 år ger däremot uttryck 
för ökad otrygghet vid  stora mängder resenärer, ef-

tersom det ger upphov till trängsel, vilket upplevs 
öka:

• Rädsla för att falla från plattformskanten (på 
grund av trängsel).

• Rädsla för att det i folkmängder gömmer sig sjuka 
eller ficktjuvar.

• Rädsla för att man inte ska hinna av vid rätt håll-
plats eller ”dras med” av större folksamlingar 
(SLL, 2014).

I motsats till många vuxna visar intervjuer att ung-
domar kan känna en minskad trygghet kring säker-
hetsvakter vilket kan bidra till känslan av otrygg-
het, främst eftersom de kan upplevas aggressiva 
(Augur, 2013). 

Barn och ungas upplevelse av trygghet i spårmiljöer 
tycks också hänga ihop med själva resandet, fram-
förallt förberedelser, information, orienterbarhet 
och överblickbarhet som att veta var man köper bil-
jetter, hur och var man betalar, och möjligheten att 
orientera sig: både i relation till restider och gällan-
de funktioner som plattform, toaletter eller biljett-
automat (Trelleborgs kommun, 2013). 

Barn och unga ger uttryck för att resemiljöer även 
ska innehålla meningsfyllda aktiviteter och vara be-
kväma. Sittplatser, caféer, affärer, kiosker, vilorum 
och toaletter är alla exempel på utrymmen som 
barn och unga finner meningsfulla i resenärsmiljön 
(Trelleborgs kommun, 2013).
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3.4.2 Byggskede
I den offentliga miljön finns många aspekter som 
påverkar barn och ungas upplevda trygghet. Under 
byggskedet är säkerhet kopplat till trafik viktig att 
beakta eftersom barn kan ha svårigheter att sprida 
uppmärksamheten kring de olika moment som 
finns i trafiken. Detta medför att trafiksystem som 
är komplexa och oberäkneliga kan innebära svårig-
heter samt ökade trafiksäkerhetsrisker. Vid 12-14 
års ålder utvecklar barn sin förmåga att tolka trafik-
situationer. De börjar dock röra sig ensamma i trafi-
ken som fotgängare och cyklister mycket tidigare, 
om än inom ett begränsat område (Sveriges kom-
muner och landsting, 2005). Särskilt barn i åldrar-
na 11-12 år är särskilt utsatta då de har behov av att 
röra sig längre från bostaden men inte helt har ut-
vecklat sin förmåga att tolka trafiksituationer.

I en studie som har genomförts med ett nittiotal 
barn i olika åldrar visade det sig att mer än hälften 
av dem kände rädsla inför trafik och bilar. Barnen 
menade att exempelvis skymd sikt och trafikanter 
som inte följer trafikreglerna var orsak till detta 
(Björklid, 1992). De platser där barnen är som mest 
utsatta är vid plankorsningar, kring parkerade bi-
lar, övergångsställen och nära kollektivtrafikhåll-
platser. 

Barns rörelsefrihet i den offentliga miljön begrän-
sas av olika barriärer i samhället såsom långa av-
stånd till destinationer, mycket trafik och höga has-
tigheter på motorfordon. Dessa barriärer påverkar 

barnen att ta sig till platser så som skola eller fritids-
intressen på egen hand utan sällskap av vuxen (Sta-
tens folkhälsoinstitut, 2007). Rörelsefriheten be-
gränsas även av barnens egna upplevelser av 
barriärer och hinder, vilket är högst individuellt. 
Följande barriärer bedöms viktiga att uppmärk-
samma i relation till tunnelbanans byggskede:

• hårt trafikerade vägar

• tillfälliga eller nya trafikinslag

• dåligt upplysta eller övergivna områden

• områden som upplevs obehagliga.

Andra förutsättningar som skiljer sig mellan barn 
och vuxna under byggskedet är påverkan av buller. 
Buller är enkelt uttryckt oönskat ljud, det vill säga 
ljud som människor känner sig störda av. Flera un-
dersökningar har påvisat höga bullernivåer i svens-
ka skolor och förskolor, och flera studier har visat 
att barnens möjlighet till koncentration samt min-
nes- och inlärningsförmåga påverkas negativt av 
buller. Källor till bullret varierar men kan vara både 
musik, andra barn och vägtrafikbuller. Barn är 
känsliga för buller eftersom de hela tiden utökar sin 
språkliga förståelse och sitt ordförråd. Ju mindre 
utvecklad och automatisk förståelse av tal en person 
har, desto svårare har hen att fylla i de delar av talet,  
som  maskeras av buller. Särskilt utsatta barn är de 
med hörselnedsättning, läs- och skrivsvårigheter, 
ADHD samt barn med annat modersmål än det som 
talas i klassrummet (Socialstyrelsen, 2008). 

3.5  Sammanställning av 
gruppers trygghets- 
upplevelse
På nästa sida redovisas en sammanställning av för-
utsättningar för de indikatorgrupper som används. 
Bilden beskriver indikatorgruppernas upplevelser 
och behov i stationsmiljön kopplat till trygghet. 
B eskrivningarna uttrycks emellanåt i generalise-
ringar, men är för en stor majoritet inom gruppen 
den gemensamma uppfattningen.
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Barn upp  
till 13 år

Barn 13  17 år Unga vuxna  
18  25 år

Äldre +65 år Kvinna Person med  
funktions 

nedsättning

Person med 
normavvikande 

beteende/
uttryck 

Person som inte 
förstår eller  

talar svenska

Person med 
stort bagage, 
barnvagn eller 

matkassar

Känner ofta oro 
och otrygghet i 
kollektivtrafiken i 
form av utsatthet 
för hot, våld, sexuel-
la närmanden samt 
trängsel.

Ovana/osäkerhet att 
använda kollektiv-
trafiken.

Svårigheter att ta till 
sig information före 
och under resan.

Behov av informa-
tion, orienterbarhet 
och överblickbarhet 
i relation till resan-
det och resemiljön.

Behov av menings-
fyllda aktiviteter och 
bekvämligheter.

Känner ofta oro och 
otrygghet i kollek-
tivtrafiken i form av 
utsatthet för: hot, 
våld, sexuella  
närmanden.

Svårigheter att ta till 
sig information före 
och under resan.

Ökad trygghet i 
relation till större 
resenärsmängder 
eftersom resenärer 
känner sig sedda.

Behov av informa-
tion, orienterbarhet 
och överblickbarhet 
i relation till resan-
det och resemiljön.

Ovana/osäkerhet att 
använda kollektiv-
trafiken.

Behov av menings-
fyllda aktiviteter och 
bekvämligheter.

Känner ofta oro 
och otrygghet i 
kollektivtrafiken i 
form av utsatthet 
för: hot, våld, sex-
uella närmanden.

Ökad trygghet i 
relation till större 
resenärsmängder 
eftersom rese-
närer känner sig 
sedda.

Otillförlitlighet, att kän-
na en otrygghet i att 
inte veta om hela resan 
går att genomföra.

Ovana/osäkerhet att an-
vända kollektivtrafiken.

Fysiska hinder i kollek-
tivtrafiken såsom trösk-
lar och ej fungerande 
hissar.

Svårigheter att ta till sig 
information före och 
under resan på grund 
av språk, funktionsför-
måga etcetera.

Inkorrekt information, 
bristfälligt underhåll, 
mycket/lite människor i 
omlopp, dålig belysning 
är faktorer som skapar 
otrygghet.

Tillgänglighet och god 
tidshållning är viktiga 
faktorer som ökar 
äldres trygghet.

Behov av information, 
orienterbarhet och 
överblickbarhet.

Känner otrygghet 
när det är tomt 
och ödsligt och 
dåligt upplyst 
samt mycket folk 
i omlopp.

Otrygghet och 
rädsla att utsättas 
för brott, hot om 
våld och trakas-
serier.

Otillförlitlighet, att 
känna en otrygghet 
i att inte veta om 
hela resan går att 
genomföra.

Ovana/osäkerhet att 
använda kollektivtra-
fiken.

Fysiska hinder i 
kollektivtrafiken 
såsom trösklar och ej 
fungerande hissar.

Svårigheter att ta 
till sig information 
före och under resan 
på grund av språk, 
funktionsförmåga 
etcetera.

Inkorrekt information, 
bristfälligt underhåll, 
mycket/lite människor 
i omlopp, dålig belys-
ning är faktorer som 
skapar otrygghet.

Att ha kontroll över 
hela sin resa, där tids-
hållning och tillgäng-
lighet är ytterst viktigt 
för tryggheten. 

Känsla av inte vara 
välkommen och 
inkluderad.*

Ovana/osäkerhet att 
använda kollektiv-
trafiken.

Svårigheter att ta till 
sig information före 
och under resan 
på grund av språk, 
funktionsförmåga 
etcetera.

Känsla av inte vara 
välkommen och 
inkluderad.*

Behov av servi-
ce, information, 
orienterbarhet och 
överblickbarhet.

Fysiska hinder i 
kollektivtrafiken så-
som trösklar och ej 
fungerande hissar.
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Figur 8. Indikatorgruppernas upplevelser och behov i stationsmiljön kopplat till trygghet.                                                                                                
*Dessa  mjuka frågor regleras inte i planläggningen av tunnelbanan och stationerna men är en viktig fråga i Trafikförvaltningens upphandling av trafikentreprenör i driftskedet. 
Trafikförvaltningen planerar, beställer och följer upp trafiken, medan trafikentreprenörerna svarar för den detaljerade planeringen, trafikeringen och mötet med kunden. Trafikförvalt-
ningen har formulerat sociala krav för upphandling i Riktlinjer Social hållbarhet (2015).
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Det är viktigt med dialog genom hela SKB-proces-
sen för att projektet ska bidra till social hållbarhet. 
Dialog med allmänheten är en del av samrådet för 
att säkerställa att alla grupper inkluderas och för att 
öka transparensen och insynen för allmänheten i 
projektet. Enligt ”Handlingsplan 2014-2016 för 
jämställdhet, jämlikhet och mångfald i enlighet 
med CEMR-deklarationen” ska Stockholms läns 
landsting skapa förutsättningar för att få in syn-
punkter från kvinnor och män, i brett åldersspann 
och från olika socioekonomiska och kulturella 
grupper, samt barn och unga (Stockholms läns 
landsting, 2014).

4.1 Process
Målet med SKB-arbetet är att påverka projektets ut-
formning så att negativa sociala konsekvenser be-
gränsas. Processen inom projektet innefattar en rad 
interna och externa aktiviteter för att minimera ne-
gativa sociala konsekvenser under byggskedet samt 
för att stationsutformningen ska bli trygg. Interna 
aktiviteter inom projektorganisationen har bland 
annat bestått av att ta fram utformningskrav för 
stationsmiljön och integrera dessa inom projektet. 
Externa aktiviteter har i sin tur inneburit dialog och 
kommunikation, utöver de formella samråden, se 
mer i avsnitt 4.2 Dialog och kommunikation.

Figur 9 visar de aktiviteter som genomförts och som 
pågår för att minimera negativa sociala konsekven-

4. Process och samråd

Åtgärder för att 
minska störningar 
under byggskede

Certifierad till-
gänglighets- 
sakkunnig

Övergripande  
gestaltningsprogram 
& funktionsprogram

BYGGSKEDET SAMT
STATIONSUTFORMNING 

FÖR TRYGG OCH  
SÄKER MILJÖ

Kartläggning av 
känslig verksam-
het såsom skolor 

och aktivitets- 
ytor för barn

Interna mötes- 
serier och interna 

workshops

Samråd och dialog 
med berörda och 

intressenter*

CEEQUAL**

FUT kravdatabas 
för projektörerna 

att följa

Samråd och dialog 
med berörda och 

intressenter*

Figur 9. De aktiviteter som genomförts och som pågår inom projektet i syfte att minimera negativ social påverkan under 
byggskedet samt för att säkra trygga stationsmiljöer.         
* De samråd och dialoger som pågår och som genomförts redovisas i avsnitt 4.2 och avsnitt 4.3.    
** CEEQUAL är ett certifieringssystem för att bedöma och betygsätta hur väl infrastrukturprojekt har hanterat hållbarhets-
frågor. Systemet uppmuntrar beställare, projektörer och utförare till att göra mer inom hållbarhetsområdet för att uppnå 
ekonomiska, sociala och miljömässiga resultat. Projektet har beslutat att inte certifiera sig enligt CEEQUAL men att arbeta 
med frågorna parallellt för att höja kvalitén inom projektet.
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ser under byggskedet samt för att säkra trygga sta-
tionsmiljöer.

De öppna husen var besökta av medborgare på ett 
relativt traditionellt sätt, det vill säga av de som ge-
nerellt engagerar sig i samråd och anda dialogfor-
mer. I ”Handlingsplan 2014-2016 för jämställdhet, 
jämlikhet och mångfald i enlighet med CEMR-de-
klarationen” finns mål som belyser att landstinget 
ska bidra till ökad jämlikhet och jämställdhet för lä-
nets invånare. 

Landstinget har etablerat kontakt med berörda sko-
lor i utredningsområdet, med målet att undersöka 
påverkan från projektet och identifiera behov hos de 
skolor och verksamheter där barn vistas. Denna di-
alog är ett kontinuerligt arbete med syfte att mini-
mera påverkan på de verksamheter som är berörda 
av buller under byggskedet. Syftet är även att kart-
lägga elevernas skolvägar för att kunna anpassa eta-
bleringsytor och transportvägar för att minimera 
påverkan.

4.2 Dialog och kommuni  kation
Våren 2016, inledde Stockholms läns landstings 
förvaltning för utbyggd tunnelbana ett åtgärds- och 
optimeringsarbete. Arbetets målsättning var att 
kostnadseffektivisera utbyggnaden, vilket har för-
anlett vissa förändringar i den föreslagna anlägg-
ningen.

De föreslagna åtgärderna kommunicerades fortlö-
pande med länsstyrelsen, trafikförvaltningen samt 
berörda kommuner och företag. Informationen 

publicerades på webben och ett nyhetsbrev skicka-
des ut till berörda personer, organisationer och fö-
retag.

Utöver de formella samråd som bedrivits inom pro-
jektet, se avsnitt 4.3, så har även fortlöpande dialog 
och kommunikationsinsatser genomförts, exempel-
vis med bostadsrättsföreningar, skolor och kyrkor.

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer att påverka 
vardagslivet för människor i området under en lång 
tid. Därför är planerad och samordnad kommuni-
kation en central framgångsfaktor för landstingets 
arbete att genomföra projektet.

Inom projektet för den utbyggda tunnelbanelinjen 
mellan Akalla och Barkarby har fyra huvudbudskap 
identifierats för den kommunikationsplan som ta-
gits fram:

• Vi bygger nya tunnelbanan från Akalla till Bar-
karby för att möjliggöra för nya bostäder och för 
att knyta samman en växande region.

• Vårt mål är att bygga en trygg och tillgänglig tun-
nelbana för effektiva resor med så låg miljöpåver-
kan som möjligt.

• Vi bygger 3,7 kilometer ny tunnelbana och två nya 
stationer, Barkarbystaden och Barkarby station. 
Samtidigt bygger Järfälla kommun 14 000 nya 
bostäder.

• Det kommer att märkas när vi bygger ut tunnel-
banan. Men vi planerar noga för att se till att var-
dagslivet ska fungera för alla som berörs.

Huvudbudskapen ska genomsyra det arbete som 
sker gentemot allmänheten och inom det interna ar-
betet med utbyggnaden av tunnelbanelinjen.

I kommunikationsplanen identifieras de kanaler 
som använts och som kommer att användas för att 
sprida information och bjuda in till dialog med all-
mänheten. Dessa är följande:

• Stockholms läns landstings (förvaltning för ut-
byggd tunnelbanas) webbplats - Hemsidan 
innehåller alltid aktuell information. På så sätt 
blir informationen lättillgänglig för den som sö-
ker aktivt och säkerställer en spridning av infor-
mation till de som direkt påverkas av projektet.

• Digitalt nyhetsbrev - Skickas till prenumeranter 
tio gånger per år i syfte att sprida aktuell och sak-
lig information om tunnelbanans utbyggnad.

• Annonsering - Publiceras i dags- och lokalpress 
samt tunnelbana inför samråd och öppet hus.

• Samråd/öppet hus - Under varje formellt samråd 
anordnas minst ett par öppet hus med utställning 
om tunnelbanan. En projektgrupp finns på plats 
för att besvara frågor och fånga upp synpunkter 
från allmänheten.

• Trycksaker - Broschyrer, samrådsfoldrar, nyhets-
brev med bland annat information om störningar 
under byggskedet.

• Filmer - Tre filmer har hittills producerats och 
publicerats på landstingets webbplats.

• Virtual Reality-modell - En digital översiktsmo-
dell ligger på landstingets webbplats. Syftet med 
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modellen är att skapa en helhetsbild av tunnelba-
neutbyggnaden mellan Akalla-Barkarby station.

• Attitydundersökning - Årliga mätningar av kän-
nedom om och attityd till nya tunnelbanan hos 
invånare som berörs.

• Störningsinformation till boende - Information 
om pågående arbeten i närområdet sätts upp i 
fastigheter.

• Event - Deltagande vid till exempel Järfällafesti-
valen och Barkarbystadens dag för att sprida in-
formation om projektet.

• Lokal på plats - I anslutning till platskontoret 
kommer det under byggskedet att finnas en mini-
utställning om projektet.

• Kommande informationstillfällen - Syftar till att 
bjuda in allmänheten och organisationer till in-
formationsmöten. Berörda kan exempelvis vara 
skolor, närboende, intresseorganisationer för 
funktionshinderfrågor eller invandrarföreningar. 

4.3 Riktade samråd
Tre samråd för allmänheten har ägt rum för att in-
formera om planerad tunnelbana och få in syn-
punkter till utredningsarbetet. Dessa är:

• Samråd angående lokaliseringsutredningen ägde 
rum mellan 22 oktober och 16 november 2014. 
Under denna period har det varit två öppna hus 
den 5 och 6 november 2014 i Barkarbystaden och 

Husby. Vid samrådsmötet i Barkarby var 41 pro-
cent av deltagarna kvinnor. Vid mötet i Husby var 
37 procent av deltagarna kvinnor.

• Samråd för järnvägsplan och tillståndsansökan 
skedde mellan 9 april och 7 maj 2015. Två öppna 
hus arrangerades, ett i Akalla 14 april och ett i 
Barkarby 20 april. I Akalla var 45 procent av del-
tagarna kvinnor och på öppet hus i Barkarby var 
43 procent av deltagarna kvinnor. De flesta av be-
sökarna var över 40 år. Förhållandevis få unga 
och personer med utländsk bakgrund besökte 
samrådet. 

• Samrådsperioden under 2016, som utgjorde 
kompletterande samråd för järnvägsplanen, de-
taljplaner och tillståndsansökan enligt miljöbal-
ken, pågick mellan 3 oktober och 28 oktober. En 
bemannad utställning hölls i Barkarby den 20 
oktober. Cirka 30 personer besökte öppet hus. 
Förhållandevis få unga och personer med ut-
ländsk bakgrund besökte samrådet. Synpunkter 
har kunnat lämnas löpande under samrådsperio-
den. Myndigheter, organisationer och företag har 
även de fått information om samrådsperioden 
och haft samma möjligheter att lämna synpunk-
ter och kommentarer. Det har varit möjligt att 
lämna synpunkter via e-post, brev, personlig 
kontakt eller via en digital enkät. De synpunkter 
som inkommit har till stor del handlat om tun-
nelbanans sträckning och lokalisering samt ut-
formning av stationer.

För att läsa om vilka synpunkter som kom fram un-
der samråden hänvisas till Samrådsredogörelse 
tillhörande järnvägsplan Akalla-Barkarby station.

4.4 Trygghetsundersökning 
vid öppet hus, samråd för 
järnvägsplan och tillståndsan-
sökan enligt miljöbalken
Under de öppna husen vid plansamråd för järnvägs-
plan under oktober månad 2016 genomfördes en 
trygghetsundersökning för att undersöka hur de 
som besökte samrådet upplever trygghet i och runt 
stationsmiljöerna när de reser med tunnelbanan 
idag. Utöver frågor om den fysiska miljön ställdes 
en fråga om den egna upplevda tryggheten för att se 
om det skiljer sig mellan besökarna samt hur de 
hanterar otrygghet i sitt vardagsresande. Under-
sökningen genomfördes anonymt och är inte en del 
av det officiella inhämtandet av synpunkter från 
allmänheten. I Akalla tillfrågades 33 personer va-
rav 15 kvinnor och 18 män. I Barkarby tillfrågades 
35 personer varav 18 kvinnor och 17 män, se Figur 
11.

De frågor som ställdes var: 
1. Vad gör en stationsmiljö trygg? 
2. Vad gör en stationsmiljö otrygg? 
3. Använder du dig av särskilda metoder/knep för 
att öka din trygghet?
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Undersökningen visar att det är vägen till tunnelba-
na eller buss som upplevs som otrygg och ofta inte 
själva stationen eller hållplatsen. Här finns det dock 
några undantag i form av yngre killar som bland 
annat är oroliga för att bli nerknuffade på spåren el-
ler hamna i slagsmål.

De tillfrågade personerna med någon typ av funk-
tionsnedsättning eller äldre personer som har be-
gränsad möjlighet att ta sig fram utan hjälpmedel 
upplever otrygghet som är kopplad till tillgänglig-
het; får jag sittplats, vad händer om t-banan får 
stopp, finns det ledstråk på den stationen jag ska av 
på etcetera. Hissen är mycket viktig för denna 
grupp. Orena, trånga, dåligt upplysta och undan-
skymt belägna hissar skapar otrygghet. Många 
upplever också stress om de får köa eller vänta på 
hissen en tid.

Generellt över alla åldersgrupper visar undersök-
ningen att det finns en oro för stationer som är helt 
folktomma och stationer där det är väldigt mycket 
rörelse, exempelvis i rusningstrafik. Belysning och 
möjlighet till överblickbarhet är en annan viktig 
fråga för alla åldersgrupper. Flera av de tillfrågade, 
både äldre och yngre, efterfrågar personal såsom 
vakter. Många, oberoende av ålder eller kön, påpe-
kade också vikten av verksamheter inom stationen 
och i närområdet som har öppet även sena kvällar 
och på helger. Mycket rörelse i och utanför stationen 
ökar tryggheten på tider när det annars kan upple-
vas otryggt att befinna sig själv utomhus/i kollektiv-
trafiken.

I Akalla upplever flera av de tillfrågade att deras bo-
endeområde har ett orättvist dåligt rykte, som de 
inte ansåg stämde. I Barkarby finns det en viss oro 
för att problem som besökarna menade är förknip-
pade med att vara en ändstation för en tunnelbane-
linje ska följa med tunnelbanedragningen och kom-
ma till Barkarby.

Trygghetsundersökningen visar att de tillfrågade 
som är äldre än 50 år känner sig mer trygga än de 
som är yngre än 50 år. De tillfrågade som är äldre 
än 50 år upplever att de undviker otrygghet genom 
att inte vistas på särskilda platser eller vara ute sent 
på kvällen. Tillfrågade ungdomar under 25 år kän-
ner sig ofta otrygga men undviker inte i samma ut-
sträckning platser eller tider att resa på som de 
menar är otrygga, såsom att resa sent på kvällen el-
ler natten.

Kvinnorna i undersökningen använde sig i högre ut-
sträckning än männen av särskilda metoder för att 
öka sin trygghet, som till exempel prata i telefon, 
hålla nycklar i handen, gå i sällskap med andra. De  
tillfrågade i Akalla har fler metoder för att öka sin 
trygghet än de tillfrågade i Barkarby. Fler personer i 
Barkarby än i Akalla ansåg att det inte fanns någon 
anledning till att vara orolig för sin egen trygghet 
när de rör sig utanför sitt hem.

Trygghetsundersökningen visar på samma resultat 
som Augurs fokusgruppsundersökning (se kapitel 3 
Trygghet i och kring nya tunnelbanan), exempelvis 
att trygghetsupplevelsen påverkas av aspekter som 
kön, ålder, tid på dygnet etcetera.

4.5 Attitydundersökning
Enligt den senaste attitydundersökning som ge-
nomförts (2016) är inställningen till nya tunnelba-
nan till Barkarby i stor utsträckning positiv. Åtta av 
tio närboende är positiva eller mycket positiva till 
tunnelbanans utbyggnad till Barkarby.

Ålders
grupp

Akalla 
kvinnor

Akalla 
män

Barkarby 
kvinnor

Barkarby 
män

025 4 6 2 4

2540 0 2 4 4

4060 5 2 2 3

61+ 6 8 10 6

TOTALT 15 18 18 17

Figur 10. Samråd med allmänheten har genomförts vid tre 
tillfällen .

Figur 11. Åldersfördelningen i trygghetsundersökningen.
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Knappt hälften av de svarande svarade ja på frågan 
om de har fått information om den nya tunnelba-
nan.

Drygt 70 procent av de närboende som har svarat på 
enkäten känner ingen oro inför bygget av den nya 
tunnelbanan. Knappt 30 procent känner liten eller 
stor oro kring hur byggnationen av tunnelbanan ska 
påverka dem personligen.

Nästan 85 procent av de närboende känner ingen 
oro inför de eventuella konsekvenser som den 
färdig byggda tunnelbaneanläggningen kommer att 
ha för dem.

Stockholms läns landsting, Utbyggnad av tunnelbanan 2016, sida 16 

Information 

Nedan visas vanliga svar (inom kategorin annat) på 
frågan om vad respondenterna vill ha information 
om. Ordens storlek representerar hur ofta de nämnts. 

155 personer har lämnat svar i denna fråga. 

Vad vill du helst ha information om? Svar inom kategorin Annat 

Figur 12. Ovan visas vanliga svar på frågan om vad respondenterna vill ha information om angående byggnationen av 
tunnelbanan (CMA Research AB, 2016).
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Detta kapitel är en konsekvensanalys av utbyggnad 
av tunnelbanan och dess direkta omgivning, samt 
tunnelbanans resenärsmiljöer när anläggningarna 
är i drift. Med resenärsmiljö avses stationsut-
rymmen som resenärer passerar under sin resa.

Analysen har sin utgångspunkt i människors upple-
velser av en situation och beskriver hur olika grup-
per kan komma att uppleva eller påverkas av den 
nya tunnelbanans utbyggnad.  

I detta avsnitt hanteras frågor som är kopplade till 
de sociala aspekterna och där de identifierade indi-
katorgrupperna, beskrivna i kapitel 3, blir påverka-
de utöver det som hanteras inom ramen för järn-
vägsplanens miljökonsekvensbeskrivning. I 
miljökonsekvensbeskrivningen beskrivs konse-
kvenser av buller, stomljud och föroreningar kopp-
lade till hälsa.

I avsnittet nedan lyfts indikatorgrupper och konse-
kvenser. Dessa indikatorgrupper kan antas påver-
kas positivt eller negativt av byggskedet eller an-
läggningen.

5.1 Byggskede
Bygg- och anläggningsarbetena kommer att pågå i 
sju år och beräknad byggstart är år 2018.  

5. Konsekvensanalys

5.1.1 Etableringsområden
Under byggskedet kommer flera temporära ytor att 
tas i anspråk för att kunna bygga tunnelbanan. Det 
omfattar bland annat etableringsytor och uppställ-
ningsplatser för arbetsmaskiner, material och per-
sonalbodar samt arbetstunnlar och transportvägar 
för bygg- och bergmaterial. Dessa ytor benämns 
även som tillfälliga markanspråk eftersom de efter 
byggandet återställs eller lämnar små avtryck i be-
fintlig miljö.

Tidigt i planeringsprocessen identifierades en oro 
hos människor i Akalla för störningar i deras när-
område eftersom Förbifart Stockholm och tunnel-
banan byggs samtidigt. För att minska störningar 
under byggskedet i Akalla har landstinget valt att 
främst anlägga tunnelmynningar och etablerings-
områden för tunneldrivningen på Barkarbyfältet, i 
anslutning till det befintliga flygfältet, där majori-
teten av in- och utlastning av material kommer att 
ske. Väg 275, samt Norrviksvägen, kommer att an-
vändas som en transportväg till och från E4:an. De 
som använder berörda vägar kan känna oro kopplat 
till trafiksäkerhet och begränsningar i tillgänglig-
het då lastbilar och maskiner som använder vägar-
na kan utgöra ett hinder.

De ingrepp som är nödvändiga att genomföra i 
Akalla är upprustning av en befintlig tunnel som 

Figur 13. Akalla tunnelbanestations entré.

ansluter till tunnelbanan, för att kunna använda 
den som arbetstunnel. Det innebär att en etable-
ringsyta behövs intill Stenhagens fotbollsplan (se 
konfliktpunkt 1 i Figur 19). Bollplanen kommer att 
skärmas av och skjutas söderut för att kunna an-
vändas under byggskedet. Befintliga omklädnings-
rum som ligger i det läge som etableringsområdet 
planeras, kommer att flyttas tillfälligt till en ny 
plats intill bollplanen. I och med denna åtgärd kan 
även gång- och cykelbanan längs med fotbollspla-
nen behöva flyttas något.

I Barkarbyfältets nordöstra del, närmast Akalla 
finns flera målpunkter för rekreation och förenings-
liv i form av bland annat Kista Golfcenter, en motor-
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bana samt stora grönområden. Området nyttjas av 
de boende i Akalla och Barkarby men är också en 
populär plats för rekreation för boende i andra de-
lar av regionen (se konfliktpunkt 2 i Figur 19). På 
grund av arbeten med Förbifart Stockholm och ut-
byggnaden av tunnelbanan kan dessa områden och 
aktiviteter påverkas indirekt området får högre bul-
lernivåer än idag.

Under byggskedet kommer ett antal permanenta 
funktioner för tunnelbanans drift att anläggas. 
Dessa är till exempel i form av stationsbyggnader, 
ventilationstorn och räddningstunnlar. De tempo-
rära markanspråken för dessa kommer uppta en 
större yta än de färdiga anläggningarna. Effekterna 
som de avspärrade områdena medför på Barkarby-
fältets rekreations område samt i Akalla och Bar-
karby bostadsområden innebär att eventuella bar-
riärer kan uppkomma i vissa stråk och målpunkter, 
till exempel till följd av ökad byggtrafik (se konflikt-
punkt 3,4, 5 och 8 i Figur 19).

Avspärrade områden och ökat antal transporter 
kring byggnationen av den nya stationen innebär 
att det är viktigt med tydliga avspärrningar, skylt-
ning och information (se konfliktpunkt 5, Figur 19).

Schaktarbeten kommer behöva genomföras i Akal-
la för att sponta och bygga det kombinerade tryck-
utjämnings-, brandgas- och avluftningstornet intill 
Sveaborgsvägen (se konfliktpunkt 9, Figur 19). Det-
ta kan komma att påverka de boende i området ef-
tersom att etablerade stråk kan komma att föränd-
ras.

Idrottsplatsen i Veddesta kan komma att påverkas 
negativt i och med att etableringsområde C4 för-
läggs där (se konfliktpunkt 8 i Figur 19). Avstäng-
ningen av grusplanen vid idrottsplatsen kan påver-
ka möjligheten till motion och umgänge för de som 
nyttjar området. Påverkansgraden beror framfö-
rallt på omfattningen av avstängningen och om 
kompensationsåtgärder kommer att genomföras. 
Landstinget för diskussioner med Järfälla kom-
mun.

5.1.2 Transportvägar
För att kunna komma fram till etableringsytor och 
tunnelmynningar kommer ett antal befintliga vägar 

att belastas med transport- och arbetsfordon. Utö-
ver detta kommer nya transportvägar att anläggas 
på Barkarbyfältet. Stora mängder schaktmassor 
kommer att köras bort från området samtidigt som 
stora mängder material för tunnelbygget transpor-
teras till tunnlarna. Detta betyder att området kom-
mer att belastas med transporter av material till 
och från tunnelbygget. 

Enligt MKB:n uppskattas transporterna under 
byggskedet till cirka 170 fordonspassager per dygn. 
I dagsläget är belastningen på befintligt omkring-
liggande vägnät 13 000-16 700 fordon (Enköpings-
vägen och Norrviksvägen) samt 40 000 fordon på 
E18. Den ökade belastningen på de mindre vägarna 

Ensamresande barn upp till 13 år
Barn 13 - 17 år

Barn upp till 13 år
Barn 13 - 17 år 
Unga vuxna 18 - 25 år 
Äldre +65 år
Personer med funktionsnedsättning

Störningar vid etablerade skolvägar och målpunkter ger negativa konsekvenser för 
tillgängligheten, orienterbarheten samt säkerhet.

Påverkan från etableringsområden vid idrottsplatserna i Akalla samt Veddesta kan ge  
negativa konsekvenser för barns hälsa och deras sociala liv.

Etablerade stråk mellan målpunkter bryts vilket kan medföra att överblickbarheten och 
tillgängligheten minskar vilket kan ge negativa konsekvenser för tryggheten. 

Om idrottsplatser och gång- och cykelvägar blir otrygga platser under byggskedet får 
det negativa effekter på de närboendes möjlighet till motion och socialt umgänge.  

Förändringarna i närmiljön kan även medföra negativa konsekvenser för överblickbarhet 
och orienterbarhet runt etableringsområden då hinder uppstår mellan flera målpunkter 
och etablerade stråk. Förändringar i närmiljön kan även ge negativa konsekvenser för 
möjlighet till hälsa, sociala liv och tillgänglighet till målpunkter.

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER ETABLERINGSOMRÅDEN

Personer som inte talar eller förstår 
svenska

Sprängningar, höga ljud och bristande information kring projektet kan ge ökad känsla 
av otrygghet.

Figur 14. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i byggskedet.
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i utredningsområdet innebär en förändring från 
dagens trafiksituation. Detta kan påverka de oskyd-
dade trafikanterna och de närboende negativt då 
den ökade trafikmängden kan leda till ökad känsla 
av otrygghet. 

Akalla

I och med byggandet av den planerade Förbifart 
Stockholm riskerar boende i Akalla att påverkas ne-
gativt då etableringar i området påverkar tillgäng-
ligheten till rekreation i närområdet. Landstinget 
har beslutat att en stor del av etableringsytor och 
transportvägar kommer att anläggas i Barkarby och 
på Barkarbyfältet, vilket kommer att minska stör-
ningarna hos de boende i Akalla. Väg 275 kommer 
att användas som en transportväg till och från E4.

I Akalla Grundskola går cirka 470 elever, två klasser 
i varje årskurs. Det finns även fyra fritidsavdelning-
ar med barn upp till tredje klass. Akalla Grundskola 
ligger i anslutning till naturen på Järvafältet och 
Akalla gård som används i undervisningen och på 
fritiden. Barkarbyfältet med olika funktioner an-
vänds också av de boende i Akalla. Det ökade anta-
let transporter i området, tillsammans med etable-
ringsområden från både tunnelbana och Förbifart 
Stockholm kan medföra ökade barriäreffekter och 
längre gång- och cykelavstånd för att nå målpunk-
ter vid Barkarbyfältet. Inför byggskedet är det vik-
tigt att fortsatt kartlägga vilka dessa målpunkter är. 
Detta kan påverka möjlighet till motion och um-
gänge främst vid gång- och cykelbanan intill Sten-
hagens bollplan (se konfliktpunkt 1 i Figur 19).

Barkarbyfältet, blivande Barkarbystaden

Delar av flygfältet kommer användas som etable-
ringsområden med flertalet transportvägar som le-
der till de avskärmade områdena. Dessa ytor och 
vägar kommer inte att vara tillgängliga under 
byggskedet. Flertalet av de befintliga stråk och väg-
ar på flygfältet kommer därmed inte att kunna an-
vändas för rekreation och friluftsliv i samma ut-
sträckning som idag (se konfliktpunkt 3 och 4 i 
Figur 19).

Transporter via Flygfältsvägen till Barkarbystadens 
station bedömdes ligga för nära Herrestaskolan 
som nyligen öppnats i Barkarbystaden. Då många 
barn använder övergångsstället på Flygfältsvägen 
för att ta sig till och från skolan har transportvägar-
na flyttats till att gå via Norrviksvägen. 

Barkarby

Enköpingsvägen och Norrviksvägen blir transport-
vägar under byggskedet vilket kan medföra att bo-
ende i närområdet upplever ökade antalet trans-
portfordon som störande och förknippat med ökade 
trafiksäkerhetsrisker. Speciellt utsatta tenderar 
barn och unga bli i lägen som dessa då deras till-
gänglighet inskränks på grund av föräldrars oro 
(Freeman & Tranter 2011).

Den närmaste anslutningen mellan Barkarbysko-
lan och Veddestavallen är utmed Veddestavägen. 
Delar av Veddestavägen kommer att användas som 
transportväg under byggskedet för transporter till 
och från etableringsområde CE4 och CE6. Den öka-

Barn upp till 13 år
Barn 13 - 17 år

Barn upp till 13 år
Barn 13 - 17 år 
Unga vuxna 18 - 25 år 
Äldre +65 år
Personer med funktionsnedsättning

Ökade antal transporter vid undervisningsverksamhet ökar bullernivåer vilket kan ge 
negativa konsekvenser för barns hälsa.
Transportvägarna medför sämre tillgänglighet för gång- och cykelvägar till Barkarbyfältet 
vilket kan ge konsekvenser för barns hälsa och deras sociala liv. Den ökade mängden 
fordon kan även påverka tryggheten negativt i form av upplevd oro för trafiksäkerheten 
utmed transportsträckorna.

Korsningar mellan gång- och cykeltrafik och projektets transportvägar kan påverka 
tryggheten negativt i form av upplevd oro för trafiksäkerheten. 
 
Den ökade mängden tunga transporter på de mindre vägarna som leder till 
etableringsområden och tunnelmynningar kan påverka tryggheten negativt i form av 
upplevd oro för trafiksäkerheten. 

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER TRANSPORTVÄGAR

Figur 15. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i byggskedet.
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de trafiken kan skapa oro inför trafiksäkerheten ut-
med Veddestavägen, och minska tillgängligheten 
för barn som rör sig mellan de båda målpunkterna 
(konfliktpunkt 8 i Figur 19). En sannolik konse-
kvens är att barn och ungas rörelsefrihet i området 
minskar på grund av föräldrars oro inför trafiksä-
kerhetssituationen (Sveriges kommuner och lands-
ting, 2013 A). Möjlighet till motion och umgänge 
kan komma att påverkas negativt i korsningspunk-
ter utmed Norrviksvägen (se konfliktpunkt 6 och 7 i 
Figur 19) samt vid etableringen i Veddesta (se kon-
fliktpunkt 8 i Figur 19), eftersom att tunga trans-
porter på vägar kan upplevas som otryggt.

5.1.3 Tunneldrivning 
Akalla station kommer att, under begränsade perio-
der, behöva stängas under arbetet med att förlänga 
tunnelbanespåren ut mot Barkarbyfältet (se kon-
fliktpunkt 9, Figur 19). Genom att avskärma statio-
nen genom skyddsväggar minskas tiden som statio-
nen behöver vara helt stängd och därmed även 
minimera påverkan på de boende i området.

Sveaborgsskolan i Akalla är en grundsärskola för 
elever med omfattande funktionsnedsättningar (se 
konfliktpunkt 10, Figur 19). I dagsläget är det svårt 
att veta hur störningarna som kan uppkomma un-
der tunneldrivningen påverkar eleverna. Enligt 
möte med personal på Sveaborgsskolan kan elever-
na komma att reagera negativt på vibrationer och 

buller och verksamheten kan inte omlokaliseras 
temporärt eller flyttas. Landstinget håller en nära 
dialog med skolans personal och föräldrar för att 
snabbt kunna fånga upp om barnen på skolan på-
verkas negativt av tunneldrivningen. Produktions-
tidplanen som landstinget har tagit fram strävar ef-
ter att i möjligaste mån ta höjd för eventuella 
förseningar om sprängningar och borrningar kan 
behöva anpassas till andra tider på dygnet än då 
barnen är i skolan.

Den metod som används för tunneldrivningen, 
sprängning och borrning, kan komma att påverka 
vissa grupper negativt. Exempelvis kan spräng-
ningar orsaka stress hos personer som upplevt krig. 
Det är därför viktigt med information på flera olika 
språk. Det kan också vara aktuellt med studiebesök 
under produktionsfasen för att informera om 
sprängningarna för att minska otrygghet och oro 
för denna grupp.

Barn upp till 13 år
Barn 13 - 17 år 
Personer med funktionsnedsättning

Personer som inte talar eller förstår 
svenska

Elever vid Sveaborgsskolan kan komma att bli störda under tiden för tunneldrivning-
en. Detta kan ge negativa konsekvenser för elevernas trivsel.

Sprängningar, höga ljud och bristande information kring projektet kan ge ökad 
känsla av otrygghet.

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER TUNNELDRIVNING

Figur 16. Det är viktigt med tydlig information, på flera 
språk, för att undvika stress och oro hos boende i närheten 
av områdena där borrning och sprängningar kommer att 
ske.

Figur 17. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i byggskedet.
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Följande punkter redovisar de konfliktpunkter som återfinns på kartan i Figur 19. Konfliktpunkterna och dess konsekvenser beskrivs utförligare i följande avsnitt.

1. Befintlig arbetstunnel A1 i Akalla, kommer att användas i mindre utsträckning för uttag av berg samt för transport av järnvägsmaterial in till tunneln eftersom att den vid större användning 
skulle störa aktivitet på närliggande fotbollsplan i Akalla.

2. I Barkarbyfältets nordöstra del, närmast Akalla finns ett flertal målpunkter för rekreation och föreningsliv i form av bland annat Kista Golfcenter, en motorbana samt stora grönområden. 
Området nyttjas av de boende i Akalla och Barkarby men är också en populär plats för rekreation för boende i andra delar av regionen.

3. Under byggskedet kommer ett antal permanenta funktioner för tunnelbanans drift att anläggas, till exempel i form av stationer, ventilationstorn och räddningstunnlar.  De temporära 
markanspråken för dessa kommer uppta en större yta än de färdiga anläggningarna. Effekterna av de avspärrade områdena på Barkarbyfältets rekreationsområde och i Akalla och Barkarby 
bostadsområden gör att hinder kan uppkomma i vissa stråk och målpunkter, framförallt på grund av ökade masstransporter. 

4. Se ovan, 3. Gång- och cykelväg mot handelsområdet påverkas.

5. Se ovan, 3. Gång- och cykelväg förbi Barkarby station påverkas.

6. Se ovan, 3. Gång- och cykelväg över Norrviksvägen påverkas.

7.       Se ovan, 3. Gång- och cykelväg vid korsningen mellan Enköpingsvägen och Norrviksvägen påverkas.

8. Se ovan, 3. Idrottsplatsen utgör målpunkt för barn och unga i närområdet och arbetet samt de ökade mängderna transporter kan påverka möjligheten att nå sportfältet negativt.

9. Akalla station kommer under perioder att behöva stängas. Detta får påverkan på resenärer och de boende i området. Schaktarbeten kommer behöva genomföras i Akalla för att sponta 
och bygga det kombinerade tryckutjämnings-, brandgas- och avluftningstornet intill Sveaborgsvägen.

10. Sveaborgsskolan i Akalla är en grundsärskola för elever med omfattande funktionsnedsättningar. Eleverna som går på skolan kan komma att reagera negativt på de sprängningar som sker 
under tunneldrivningen.

KONFLIKTPUNKTER (Återfinns i Figur 19 på nästa sida)

Figur 18. Konfliktpunkter identifierade i byggskedet. I kartan på nästa sida återfinns numreringarna och konfliktpunkterna.
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Figur 19. Analyskarta över byggskedet med konfliktpunkter.
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Gång- och cykelvägar (Järfälla 
kommun cykelkarta)

Identifierade konfliktpunkter
Se text

Brandgasschakt 
Tilluftsschakt 

Schakt för tryckutjämning, brandgas och avluft

Avluftstorn 

A1, A2, B1, C4
AE1, BE1, CE2 osv

Arbetstunnlar

Etableringsområde

A1
B1

A2

CE4

BE3

CE6

BE4

AE1

BE1

CE2

C4

Lekplats/parklek
F

V
L

S
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Station Barkarbystaden

1. Station Barkarbystaden - Situationsplan och längdsektion 
redo visande läget för station Barkarbystadens platt formsrum och 
tunnlar.
2 - 3. Flygfoto och arkivfoto Barkarby militärflygfält F8, 1938.
Källa: Järfälla kommun

1.

1.

2.

3.
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Barkarby station

1. Barkarby station - Situationsplan och längdsektion redovisande 
läget för Barkarby stations plattformsrum och tunnlar.
2. Anläggningsarbeten inför flytt och nybyggnad av plattformar 
för pendeltåg och fjärrtåg, Barkarby station.
3. Översikt framtida stationsområde1.

1.

2.

3.

5.2 Färdig anläggning
Tunnelbanan kommer att lokaliseras under mark i 
berg och sträcka sig från Akallas befintliga tunnel-
banestation till Barkarby station.

Planbeskrivningen redogör för de lokaliseringsut-
redningar som genomförts och som ligger till grund 
för föreslagen lokalisering för spårkorridoren och 
stationerna vid station Barkarbystaden och Barkar-
by station. Stationernas placering har i stor ut-
sträckning styrts av Järfälla kommuns framtida 
stadsplanering och av placering i lägen med god 
bergtäckning. Lokaliseringen har även valts med 
hänsyn till god spårgeometri och möjligheter att 
åstadkomma en framtida förlängning av tunnelba-
nan till Hjulsta eller Viksjö. Lokaliseringen har i sin 
tur gett förutsättningar för stationernas placering 
och utformning.

Stationerna utformas med utgångspunkten att re-
senärer, såväl vaneresenärer som tillfälliga besöka-
re, ska uppleva stationerna som trygga och trivsam-
ma. Resenärerna ska ha lätt att orientera sig och nå 
plattformar, utgångar och anslutande kollektivtra-
fik med minsta möjliga trängsel eller köbildning.

Stationerna består av flera sammankopplade rum 
som resenären passerar på sin väg från gatan till 
tunnelbanetåget; stationsentré, biljetthall, förbin-
delsegångar med rulltrappor, hissar och mellanplan 
samt plattformsrum. Figur 20 visar momenten 
mellan biljetthall och plattform. Hissar kan vara 
båda vertikala eller gå vid sidan av rulltrappan och 
kallas då snedbanehiss.
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Rörelse

Vertikalkommunikationen handlar om rörelse. Det finns inga 
platser för vistelse. Högertrafik prioriteras och ges en logisk 
fortsättning från rörelseriktningarna i biljetthallen.

Visuell kontakt mellan rulltrappor och hiss är viktigt för trygghe-
ten i hissen. Hissar utförs med maximalt glasade ytor i både schakt 
och korg.

Vilplan, särskilt där det innebär riktningsändringar, ges tillräcklig 
storlek för att motverka trängsel.

Snedhissar förordas för högre lyfthöjder eftersom man får samma 
start och målpunkter som för rulltrapporna om de är i ett lopp 
utan vilplan.

När vertikalhissar används vid sidan om rulltrapplopp läggs 
horisontalförflyttning fram till hissen i första hand på den övre 
nivån där visuell kontakt nedåt med trapprummet kan skapas. 
Avskärmade gångar på den nedre nivån undviks.

Lång länk med snedhiss Kort länk med vertikalhiss Integrerad länk med vändande trapplopp

Snedhiss som har en kontinuelig 
visuell förbindelse med rulltrap-
porna. Ref Hamburg

Rumsbildande schakt för att 
undvika dold gång till hiss.   
Ref Munchen & Toulouse

Visuell förbindelse med stor 
möjlighet att föra ner dagsljus 
dagsljus. Ref Köpenhamn metro

Vertikalhissar och rulltrappor med vändande trapplopp ger 
möjlighet till samma start- och målpunkter.

Vertikalkommunikationen har inget större behov av trafikal 
information. Rulltrappors riktning och hissentré skyltas.

Om reklam finns placeras den enligt principen om att finnas i sida, 
inte frontalt mot huvudrörelseriktningen. Den får ej skymma fri 
sikt mot nästa rum eller skyltning och inforamtion.
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MELLAN- 
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Figur 20. Momenten mellan biljetthall och plattformsrum.

Figur 21. Station Barkarbystaden  - längdsektion.

Figur 22. Barkarby station  - längdsektion.

UTRYMNINGSVÄG/ 
FÖRBEREDD UPPGÅNG
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5.2.1 Stationslägen och entréer 

Station Barkarbystaden

Station Barkarbystaden är lokaliserad i en ny stads-
del, Barkarbystaden i Järfälla kommun. Båda en-
tréerna är placerade längs ”Barkarbyvägen” som 
kommer att utgöra en viktig huvudgata i den nya 
stadsstrukturen och innebär goda möjligheter till 
omstigning mellan tunnelbana och buss.

Barkarbystadens västra entré är utformad som en 
fristående byggnad på torget benämnt ”Tunnelba-
netorget” i Program för Barkarbystaden, vilket blir 
en naturlig och attraktiv mötesplats “mitt i” stads-
miljön (se Figur 23). 

Stationens östra entré ligger i anslutning det min-
dre torget  benämnt “Lilla tunnelbanetorget”  i Pro-
gram för Barkarbystaden, vilket ligger i korsningen 
mellan ”Barkarbyvägen” och ”Kyrkvägen” och bi-
drar till att aktivera stadsrummet genom att funge-
ra som mötesplats (se Figur 24).

Barkarby station

Tunnelbanestationen Barkarby station ligger syd-
väst om Mälarbanan och E18 och ansluter till 
Mälarbanans pendeltågsstation, eventuellt framti-
da fjärrtåg samt en planerad bussterminal. Biljett-
hallen i uppgången mot Mälarbanans pendeltågs-
station är planerad söder om E18. En av dess entréer 
ligger intill, och i samma nivå som, den planerade 
Veddestabron (se Figur 25). Tunnelbanan nås bland 
annat från den planerade Veddestabron varifrån re-
senärerna kommer direkt in i pendeltågens biljett-

Figur 24. Illustration av station Barkarbystaden - Entré 
uppgång öst. Bilden är beskuren.

Figur 25. Illustration av station Barkarby station - Entré mot Veddestabron. Bilden är beskuren.
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Uppgång väst

Station Barkarbystaden - Entré uppgång väst. Stadsvy modellerad 
efter underlag från Program för Barkarbystaden, Järfälla kommun, 
daterad 2015-06-15

Yttre gestaltning

Entrén till Barkarbystadens västra uppgång är en 
fristående paviljongbyggnad med tydlig egen identitet 
placerad på “Tunnelbane torget”. (Torgets arbetsnamn i 
strukturplanen.) Den fria placeringen på torget gör 
tunnelbaneentrén mycket synlig och skapar en naturlig 
och attraktiv mötesplats “mitt i” staden. För att 
förhindra att paviljongen får en fram- och baksida 
sluttar ”baksidan” mot torget och skapar sittplatser med 
vy över torget. Paviljongen blir på så sätt en sittmöbel på 
torget och en mötesplats i staden. 

Figur 23. Illustration av station Barkarbystaden - Entré 
uppgång väst. Bilden är beskuren .
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hall. Härifrån går rulltrappor till tunnelbana, pen-
deltåg, fjärrtåg och bussterminal. Från rulltrappan 
till bussterminalen kan resenärerna gå vidare till 
tunnelbanans biljetthall, som ligger på marknivå, 
under tidigare nämnda Veddestabron.

Den andra uppgången, som initialt kommer att an-
vändas som en utrymningsväg, placeras vid det pla-
nerade huvudstråket ”Veddestavägen”, och i botten-
våningen på planerad bebyggelse. I en framtida 
utveckling kan utrymningsvägen kompletteras och 
bli en fullständig uppgång med biljetthall.

5.2.2 Biljetthallar
Barkarbystadens biljetthallar och Barkarby sta-
tions uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan har 
biljetthallar förlagda i marknivå, med glasade fasa-
der. Detta ger flera effekter för resenärerna, exem-
pelvis god genomsiktlighet ut mot gatan/torget, 
men även in i biljetthallarna. Det ökar orienterbar-
heten och överblickbarheten för resenärer som ska 
resa från stationen och för resenärer som kommer 
upp från plattformen. En annan effekt är att dags-
ljus kan sippra in i biljetthallen. God insyn i biljett-
hallarna ökar orienterbarheten vilket i sin tur ska-
par trygghet som är en viktig förutsättning för att 
göra tunnelbanan till en attraktiv mötesplats i sta-
den. Dagsljus är även en viktig hälsoaspekt i sta-
tionsmiljön eftersom det gör den mer trivsam för 
fler resenärer.

Genomsiktligheten kan också bidra till att torget/
gatan och biljetthallarna samverkar till ökat socialt 

liv. Detta eftersom resenärer i biljetthallarna och 
även människor som vistas utanför biljetthallen får 
en känsla av att de är sedda av andra.

Att det är möjligt för resenärerna att se genom hela 
biljetthallen, från entrédörrarna till spärrlinjen och 
vidare till hiss och rulltrappor gör att rummen upp-
levs tydliga och skapar god orienterbarhet.

Biljetthallarna har inga dolda utrymmen vilket 
innebär god överblickbarhet.

Spärrkioskerna placeras på höger sida och hissarna 
placeras på samma sida och därmed även den breda 

Ensamresande barn upp till 13 år
Barn 13-17 år
Unga vuxna 1825 år
Kvinna
Äldre +65 år
Resenär med normavvikande beteende/uttryck
Resenär som inte förstår eller talar svenska
Resenär med funktionsnedsättning
Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar 

Resenär med funktionsnedsättning

Resenär med funktionsnedsättning
Ensamresande barn upp till 13 år
Barn 13-17 år

Ensamresande barn upp till 13 år
Resenär som inte förstår eller talar svenska
Resenär med funktionsnedsättning

Utformningen av biljetthallarna bedöms öka förutsättningarna för resenä-
rerna att känna trygghet, bland annat på grund av ljusinsläpp i biljetthall 
och möjlighet att läsa av miljön.
Möjligheten för personal i spärrkiosken att övervaka hela biljetthallen är 
positivt för resenärernas trygghetsupplevelse. 
Biljetthallen är tydligt utformad och har inga dolda utrymmen. Det är även 
möjligt att överblicka hela rummet, vilket kan bidra till ökad trygghet för 
dessa grupper.

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER   BILJETTHALLAR

Spärrkiosk och hiss är placerad på samma sida vilket ger god orienterbarhet 
som kan bidra till ökad trygghet för denna grupp.

Båda stationerna utrustas med en varsin publik tillgänglighetsanpassad 
toalett, vilket är positivt för trygghetsupplevelsen.

Barkarby station - uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan
Utformningen med flera anslutande målpunkter i stationsmiljön och omgi-
vande stadsmiljö ökar tillgängligheten, men kan också minska orienterbar-
heten och överblickbarheten i stationsmiljön, vilket kan leda till negativa 
konsekvenser för tryggheten. 

spärren. Det betyder att resenärsflödena genom 
spärrarna inte korsar varandra, vilket minimerar 
konfliktpunkter och ger god orienterbarhet.

Glasade partier i spärrkiosken är utformade så att 
personal kommer att ha uppsikt över hela biljetthal-
len, vilket är positivt för resenärernas trygghets-
upplevelse.

I anslutning till tunnelbanans biljetthall vid upp-
gång pendeltågsstation/Mälarbanan och vid Bar-
karbystadens uppgång öst lokaliseras vardera en 
publik tillgänglighetsanpassad toalett.

Figur 26. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i den färdiga anläggningen.
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Utformningen av biljetthallarna bedöms öka förut-
sättningarna för resenärerna att känna sig trygga, 
bland annat på grund av ljusinsläpp i biljetthall och 
möjlighet att läsa av miljön samt att det planeras för 
kommersiell verksamhet i anslutning till stationer-
na som skapar rörelse och socialt liv.

5.2.3 Förbindelsegångar med hissar 
och trappor
Förbindelsegångar är utrymmet mellan biljetthall 
och plattformsrum. Båda stationerna är relativt 
djupa och har rulltrappor som etappvis löper ner 
mot plattformsrummet. Mellan etapperna finns 
mellanplan. I jämförelse med ett långt rulltrappss-

chakt skapar mellanplanen möjlighet till paus och 
stående vila i färden ner mot plattformsrummet, 
vilket ökar tillgängligheten för resenärer med be-
hov av vila, såsom äldre personer. Från mellanpla-
nen ges överblick över plattformsrummet.

I enlighet med RiTill (2014) kommer samtliga sta-
tionsentréer att utrustas med hiss. Hissarna i bil-
jetthallarna placeras på samma sida som spärrkios-
ken. På så sätt undviks korsande flöden, vilket 

Figur 28. Barn ser gärna att resmiljöer innehåller menings- 
fyllda aktiviteter och är bekväma, såsom exempelvis tillgång 
till sittplatser, affärer och toaletter.

minimerar konfliktpunkter och ger god orienter-
barhet och tillgänglighet då naturliga ledstråk kan 
användas. Detta ökar tryggheten för de resenärer 
som har behov av god tillgänglighet och orienter-
barhet. 

Hisskorgarna är så kallade genomgångshissar, vil-
ket innebär att de har full genomgång och rullstol-
sanvändare behöver därmed inte vända i hissen.

Figur 27. Barkarby station - uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan.

Mellanplan med 
riktningsförändringPlattformsrum Hissar

Biljetthall 
tunnelbana

Bussterminal

Entré från 
VeddestabronSpärrlinje

Uppgång med 
rulltrappa och 
snedbanehiss
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Barkarby station, uppgång pendeltågsstation/
Mälarbanan , utrustas med två hissar mellan bil-
jetthall och mellanplan samt mellan mellanplan 
och plattformsrum (se Figur 27). Om uppgång Ved-
desta beslutas att utformas som en fullgod uppgång 
kommer dock stationsuppgångarna istället att ut-
rustas med en hiss vardera. Det är positivt ur fram-
komlighetssynpunkt och tillförlitligheten och där-
med positivt för trygghetsupplevelsen att stationen 
utrustas med två hissar i det fall som uppgång Ved-
desta endast utgör utrymningsväg.

Biljetthall och mellanplan är i båda stationerna 
sammankopplade med rulltrappor och glasad sned-
banehiss. Snedbanehissar som löper längs med 
rulltrappan upplevs generellt som tryggare än ver-
tikala hissar eftersom att de som åker i hissarna ges 
möjlighet till överblick och upplever att de är under 
uppsyn (RiTill, 2014). Se illustration i Figur 31. 

Även vertikalhissarna utformas med glasade vägg-
ar vilket är positivt ur trygghetsupplevelse, då rese-
närerna i hissarna kan känna sig sedda och även 
överblicka det som händer utanför hissen.

Figur 30. Hissarna kommer att utföras med glasade väggar 
och med genomgång. Exempel från Liljeholmens 
tunnelbanestation.

353310-A31-22-00003

Lång länk med snedhiss

Vy 1 uppifrån: Gemansam start och slutpunkt för 
samtliga vertikalkommunikationer

Vy 2 uppifrån: Överblick från entresolplan över plattform 

Rumsekvens

Vy 1 nedifrån: Direkta siktlinjer till nästa rum

Vy 2 nedifrån: Ett samlat rum för alla rörelser ger visuell 
kontakt mellan hiss och rulltrappa

Figur 31. Snedbanehissarna är positiva ur trygghetsupple-
velsen eftersom  de ger visuell kontakt mellan de som 
befinner sig i hissen och de i rulltrappan (källa: SLL, 
Övergripande gestaltningsprogram). 

Spärrlinje

Förbindelsegång 
med rulltrappor 
och snedbanehiss

Mellanplan med 
riktningsförändring

Figur 29. Station Barkarbystaden - uppgång öst.

Plattformsrum Hissar Biljetthall Entré
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Vid station Barkarbystaden, uppgång öst, och Bar-
karby station, uppgång pendeltågsstation/Mälarba-
nan, utformas mellanplanen med en riktningsför-
ändring (se Figur 29 och Figur 27). Riktnings  - 
förändringen innebär att mellanplanen inte blir helt 
överblickbara, vilket kan påverka trygghetsupple-
velsen, särskilt då få människor rör sig på stationen. 

Hissarna på mellanplanet på Barkarby station, upp-
gång pendeltågsstation/Mälarbanan, placeras i 
prång vilket kan påverka trygghetsupplevelsen ne-
gativt.

Station Barkarbystaden, uppgång väst, utformas så 
att ett rakt flöde, utan riktningsförändring, åstad-
koms från biljetthall ner till plattformsrummet, vil-
ket är positivt för överblickbarheten och därmed 
även tryggheten. Från mellanplanet får resenärerna 
en överblick över delar av plattformen.

Mellanplan

Biljetthall

Hiss Plattformsrum

Förbindelsegång 
med rulltrappor  
och snedbanehiss

Figur 32. Station Barkarbystaden - uppgång väst.

Entré

Spärrlinje
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Ensamresande barn upp till 13 år
Barn 13 – 17 år 
Unga vuxna 18 – 25 år
Kvinna
Äldre +65 år
Resenär med normavvikande beteende/uttryck
Resenär med funktionsnedsättning
Resenär som inte förstår eller talar svenska 
Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar

Resenär med funktionsnedsättning

Utformningen med vinklat mellanplan vid Barkarby station och Barkarbysta-
den, uppgång öst, påverkar överblickbarheten, vilket kan minska känslan 
av trygghet i stationsmiljön.
Snedbanehissar är positivt ur trygghetssynpunkt eftersom de som åker i 
hissarna upplever att de är under uppsyn. Hissarna föreslås utformas med 
glasade väggar vilket är positivt för trygghetsupplevelsen. 
Barkarby station - uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan
Hissarna på mellanplanet placeras i prång vilket kan påverka trygghetsupp-
levelsen negativt.

Mellanplanen skapar möjlighet till stående vila i färden ner mot  
plattformsrummet, vilket ökar tillgängligheten för denna grupp.
Barkarby station - uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan
Då uppgång Veddesta planeras att utgöra utrymningsväg så utrustas upp-
gången pendeltågsstation/Mälarbanan med två hissar, vilket är positivt ur 
framkomlighetssynpunkt och därmed positivt för trygghetsupplevelsen.

Resenär med funktionsnedsättning
Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar 

Hissarna kommer att utföras med genomgång, vilket underlättar tillgäng-
lighet för rullstolsburna som inte behöver vända rullstolen inne i hissen.

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER   FÖRBINDELSEGÅNGAR
5.2.4 Plattformsrum
Plattformsrummen utformas öppna, utan mellan-
partier, vilket betyder att överblickbarheten och 
tryggheten genom visuell överblick blir god. Från 
hela plattformen finns överblick till båda uppgång-
arna och de människor som rör sig där. Plattforms-
rummen utformas med rymd som också kan mot-
verka en känsla av instängdhet.

Uppgångar från plattformsrummen kommer att 
finnas vid plattformsändarna för att göra det möj-
ligt för resenärerna att se från en sida av platt-
formsrummet till det andra.

Rulltrappor mellan plattform och mellanplan sak-
nar servicegång under men är utförda med övre och 
nedre maskinrum, vilket möjliggör servicearbeten i 
begränsad omfattning utan att spärra av rulltrap-
pans arbetsområde. Vid större servicearbeten, där 
stegen ska rengöras, måste stegen plockas ur och 

Figur 33. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i den färdiga anläggningen.
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Ensamresande barn upp till 13 år 
Kvinna
Resenär med funktionsnedsättning

Barkarby station - uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan
Utformningen med flera anslutande målpunkter i stationsmiljön och omgi-
vande stadsmiljö ökar tillgängligheten, men kan också minska orienterbar-
heten och överblickbarheten i stationsmiljön, vilket kan innebära negativa 
konsekvenser för trygghetsupplevelsen. 

Ensamresande barn upp till 13 år
Barn 13 – 17 år 
Unga vuxna 18 – 25 år
Kvinna
Äldre +65 år
Resenär med normavvikande beteende/uttryck
Resenär med funktionsnedsättning
Resenär som inte förstår eller talar svenska 
Resenär med stort bagage, barnvagn eller matkassar

Från mellanplanen ges möjligt att överblicka delar av plattformsrummet, 
vilket bidrar till ökad trygghetskänsla. 
Plattformsrummen utformas med rymd vilket är positivt ur trygghetssyn-
punkt.
Den oinredda uppgången på Barkarby station kan vara negativt för trygg-
hetsupplevelsen för de resenärer som kliver av tåget i den änden.

INDIKATORGRUPP KONSEKVENSER   PLATTFORMSRUM
läggas på upplagsplats i direkt anslutning till rull-
trappan inom avspärrat arbetsområde. Detta kan 
innebära påverkan på tillgängligheten, särskilt för 
resenärer med synnedsättning, eftersom de i högre 
grad är beroende av att känna igen sig i stationsmil-
jön.

På Barkarby station, vid det planerade huvudstrå-
ket ”Veddestavägen”, planeras för en uppgång som 
tills vidare kommer att stå oinredd och som endast 
kommer att användas för utrymning. Den platt-
formsänden kommer därmed vara stängd vilket 
kan vara negativt för trygghetsupplevelsen för de 
resenärer som kliver av tåget i den änden, särskilt 
då få personer är på stationen. Figur 34. Indikatorgrupper och hur de kan antas påverkas i den färdiga anläggningen.
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I detta kapitel presenteras en samlad bedömning av 
de konsekvenser som identifierades i analysen i ka-
pitel 5. Kapitlet läses med fördel tillsammans med 
kapitel 7 Rekommendationer för fortsatt projekte-
ring och planering som belyser åtgärder och förslag 
för att minska negativa konsekvenser.

De mest störande momenten under byggskedet är 
förlagda på Barkarbyfältet i syfte att inte tillföra nå-
gon direkt påverkan på boende i Akalla eller Bar-
karby. I både Barkarby och Akalla finns flera skolor, 
förskolor, lekplatser, vårdboenden och idrottsplat-
ser som viktiga att påverka så lite som möjligt. Att 
uppnå säkra trafiklösningar där etableringsområ-
den och transportvägar påverkar dagens stråk för 
gång- och cykeltrafik är viktigt. Transportvägar till 
etableringsområden kommer huvudsakligen inte gå 
förbi någon skola, vilket är positivt.

Entréerna till stationerna är lätta att identifiera och 
hitta och biljetthallarna är tydligt utformade. Att 
entréerna planeras att utformas med genomsiktliga 
ytor samt att det går att överblicka hela biljetthallen 
från spärrkiosken påverkar resenärers känsla av att 
vara sedda, vilket är positivt för trygghetsupplevel-
sen. 

Att kunna skapa sig en uppfattning av riktningar 
och vad som pågår i biljetthall och på plattformen 
är viktigt för alla grupper. Exempel på grupper som 

6. Samlad bedömning

har extra stort behov av tydlig rumsutformning är 
resenärer med synnedsättning, barn och resenärer 
som inte talar eller förstår svenska. 

I kommande skeden kommer tillgänglighetslös-
ningar att projekteras, såsom kontrastmarkerade 
dörrpartier och rulltrappor, taktila ledstråk och 
kontrastmarkeringar längs med plattformskant, 
vilket är positivt för att öka trygghet och tillgäng-
lighet. Stationerna kommer även att utrustas med 
resenärsinformation enligt landstingets riktlinjer, 
program och strategier. Stationerna kommer att 
ljussättas för att bidra till trygghetsupplevelsen och 
vägledning för resenärena. Förstärkt belysning 
kommer att finnas kring områden som biljettspär-
rar, trappor, rulltrappor, plattformskanter, hissar, 
dörröppningar och på skyltar/information.

Vid Barkarby stations uppgång pendeltågsstation/
Mälarbanan är det viktigt att rummen utformas 
med tydliga naturliga eller taktila ledstråk och att 
landstinget och Trafikverket samverkar för att hitta 
bra lösningar. 

Vissa platser på stationerna kan upplevas otrygga 
vissa tider på dygnet, till exempel när få människor 
vistas på stationen. Sådana platser kan vara mell-
anplanen som är krökta eller plattforms änden utan 
uppgång på Barkarby station. I fortsatt projekte-
ring är det viktigt att arbeta med trygghetshöjande 

åtgärder på platser som riskerar att upplevas otryg-
ga. Grupperna Ensam resande barn upp till 13 år, 
Barn 13-17 år och Kvinnor känner i stor uträckning 
oro för att utsättas för olika typer av våld och tra-
kasserier när de reser i kollektivtrafiken, varför 
trygghetshöjande åtgärder är viktigt för dessa 
grupper. 

61. Måluppfyllelse 
Avsnitt 1.4 Projektmål och mål för SKB-arbetet re-
dogör för projektets mål och deras koppling till  
SKB:n.

Vid utformningen av plattformsrummet har ut-
gångspunkten varit att skapa bästa möjliga oriente-
ring och trygghet. Stationernas uppgångar placeras 
i plattformens yttre ändar för att göra det enkelt att 
hitta upp samt för att få en bra spridning av resenä-
rerna. Tunnelbanan kommer att vara tillgänglig för 
äldre och resenärer med funktionsnedsättning. 

Utformningen av stationerna bedöms ge goda för-
utsättningar för resenärerna att känna sig trygga, 
bland annat genom ljusinsläpp, möjlighet till över-
blickbarhet, raka flöden utan konfliktpunkter och 
orienterbarhet genom gestaltning och tydlig ut-
formning. En anläggning som upplevs trygg och 
tillgänglig kan bidra till att människor vill och våg-
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ar resa i större uträckning. Utbyggnaden binder 
ihop Akalla och Barkarby på ett tydligt sätt och ska-
par förutsättningar för ökat resande med kollektiv-
trafik och framtida utbyte mellan platserna. 

Det är viktigt att under byggskedet se till att omgiv-
ningens negativa påverkan blir liten. De rekommen-
dationer som lyfts i nästa kapitel är tänkta att fung-
era som stöd inför planeringen av och under själva 
byggskedet. De är en del i att nå målen om att mini-
mera de negativa konsekvenserna. Det handlar ex-
empelvis om trygghetsfrågor, att möjligheten till rö-
relser vid identifierade stråk och målpunkter 
bibehålls, att störningar vid exempelvis spräng-
ningsarbeten mildras och transparens gentemot 
berörda genom information och kommunikation. 

För att aktivt bidra till att skapa förutsättningar för 
social hållbarhet i fortsatt planering fodras att 
landstinget fortsätter samråda och genomföra dia-
log med allmänheten under byggskedet och dessut-
om genomför insatser för att bredda representatio-
nen i dessa. Vidare bör uppföljning av entrepre- 
nörens tillämpning av landstingets uppförandekod 
genomföras för att säkerställa att arbetet med social 
hållbarhet fortsätter även under byggskedet. 
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7.1 Medskick för att minska 
negativa konsekvenser under 
byggskedet
Landstinget arbetar för närvarande med att ta fram 
”PM Socialt hållbart byggskede”, vilket kommer att 
utgöra stöd för verksamhetsutveckling inom områ-
dena jämställdhet, jämlikhet och social hållbarhet. 
Arbetet redovisar analyser samt slutsatser kring 
hur ett socialt hållbart byggskede för utbyggnaden 
av tunnelbanan definieras. Det redovisar även iden-
tifierade risker och möjligheter som Stockholms 
läns landstings förvaltning för utbyggd tunnelbana 
möter i sin strävan för att uppnå ett socialt hållbart 
byggskede, samt en åtgärdsplan för att hantera det-
ta. Detta PM bör vara vägledande vid fortsatt plane-
ring för att minska de negativa konsekvenserna un-
der byggskedet.

Nedan beskrivs förslag på åtgärder för att minska 
negativa konsekvenser i byggskedet av tunnelbanan 
mellan Akalla och Barkarby station:

• Kommunikation med närboende samt nyttjare av 
Akallas, Barkarbystadens och Barkarbyfältets 
funktioner är viktig för att öka medvetenheten 
om vilka ytor som tas i anspråk och under vilken 
tid dessa kommer att vara oåtkomliga för att där-
med ge brukarna möjlighet att bättre planera sin 

7.  Rekommendationer för fortsatt projektering och planering

vardag. Detta kan göras både med skyltning i om-
rådet samt med informationsblad som distribue-
ras till de närboende. Genom god kommunikation 
kan tillförlitligheten och tillgängligheten öka. Ett 
omfattande kommunikationsarbete har varit 
igång redan från projektets start.

• Akalla tunnelbanestation kan komma att stängas 
av under arbetet med tunneldrivningen. Inför och 
under tiden detta arbete utförs är det viktigt att 
information ges till resenärer och närboende. Un-
der arbetets gång bör tydlig skyltning kring om-
fattning och eventuell ersättningstrafik finnas i 
och runt tunnelbanestationen. Hur resenärer hit-
tar under byggskedet ska vara tydligt utmärkt 
med skyltning och ledstråk.

• Information och resandeinformation bör ske på 
olika språk och skyltning ske med tydliga symbo-
ler och etablerade piktogram så att barn och ung-
domar samt personer som inte talar svenska kan 
förstå. 

• Befintlig miljö kring Barkarby pendeltågsstation 
samt bussterminal kan komma att påverkas av 
etableringsområdet kring byggnationen av tun-
nelbanestationen Barkarby station. Inför och un-
der tiden av byggnationen bör information delges 
resenärer och närboende samt att tydlig skyltning 
och omledning av gångtrafik med ledstråk görs 
kring de avspärrade områdena.

• I Akalla och Barkarby kan det bo både barn och 
vuxna som upplevt krig. De kan vara traumatise-
rade av sina tidigare upplevelser vilket innebär att 
det är extra viktigt med tydlig information och 
eventuellt andra insatser inför de planerade 
sprängningsarbetena. Exempelvis kan landsting-
et bjuda in till studie besök på en byggarbetsplats 
för att genom kunskap om de arbetena som ska 
genomföras minska eventuell oro och otrygghet 
hos dessa personer. 

Figur 35. Det är viktigt med tydlig information kring 
tillfälliga avstängningar och ersättningstrafik, särskilt för 
funktionsnedsatta samt personer som inte talar eller förstår 
svenska. Exempel från Jakobsbergs pendeltågsstation. 
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• De bil-, gång- och cykelvägar som eventuellt blir 
oåtkomliga ska ersättas av nya vägar. Dessa ska 
vara väl upplysta och transportvägen tydligt skyl-
tad. Detta  för att öka tillgängligheten, trygghe-
ten, säkerheten och tillförlitligheten för de närbo-
ende.

• De eventuella negativa konsekvenser, som flytt av 
fotbollsplanen i Akalla, kan ytterligare mildras 
genom att förändring av planen sker under de 
månader då bollplanen är minst använd.

• Hur idrottsplatsen i Veddesta påverkas är osä-
kert. Om det blir aktuellt med begränsning av 
möjligheten att utföra idrott här kan bör olika 
kompensationsåtgärder erbjudas.

• Det ökade antalet transporter i området, tillsam-
mans med etableringsområden från både tunnel-
bana och Förbifart Stockholm, kan medföra öka-
de barriäreffekter och längre gång- och cykel- 
avstånd för att nå målpunkter vid Barkarbyfältet. 
Inför byggskedet är det viktigt att fortsätta kart-
lägga vilka dessa målpunkter är. Alla passager 
över transportvägarna bör vara trafiksäkert ut-
förda så att inga oskyddade trafikanter kan kom-
ma till skada.

• För att minska negativa konsekvenser av belast-
ningen på väg 275 är det viktigt att säkerställa att 
det finns säkra gång- och cykelvägar mellan 
Akall a och Barkarbyfältet.

• Vid skyltning och information, som angår barn, 
bör särskild noggrannhet ägnas åt att utforma 

• Transporter bör regleras så att antalet 
masstransporter och andra fordonsrörelser styrs 
till tidpunkter utanför den tid då barn och ungdo-
mar rör sig till och från skolan. 

• Arbeta uppsökande mot berörda skolor kring tra-
fiksäkerhet och utforma en trafiksäker miljö i an-
slutning till närliggande skolor. Barn är särskilt 
utsatta i trafiken och det är därför viktigt med en 
trafikmiljö som är säker för just barn.

• Säkerställ att produktionsplanerare och upp-
handling ges möjlighet att tillgodose sociala 
aspekter i byggskedet som behövs för att projektet 
ska upplevas tryggt, tillgängligt och säkert för be-
rörd allmänhet.

7.2 Socialt ansvarstagande i 
fortsatt planering
Socialt ansvarstagande baseras på idén att alla, om 
det så är en regering, ett företag, en organisation el-
ler en privatperson, bär på ett ansvar för skapa ett 
välfungerande samhälle. Ofta används lite felaktigt 
termen företags samhällsansvar (Corporate Social 
Responsibility - CSR) istället för den mer allmänna 
termen socialt ansvarstagande (Social Responsibi-
lity - SR).

ISO 26 000 är en ISO-vägledning som ger interna-
tionell vägledning inom socialt ansvarstagande och 
företags samhällsansvar. Socialt ansvarstagande är 
den term som den internationella standardiserings-

kartor och informationsbilder så att de kan fånga 
barns intresse och underlätta förståelsen. Sprid 
information även genom kanaler som når barn 
och ungdomar.

• Ett system för klagomålshantering bör finnas. 
Klagomålshantering bör utformas så att barn och 
ungdomar lätt kan lämna sina synpunkter, exem-
pelvis genom att erbjuda möjlighet att lämna syn-
punkter via sociala medier.

• Informera barn, ungdomar, föräldrar, skolor och 
förskolor i god tid om hur och var trafikomlägg-
ningar kommer att ske. Genomför uppsökande 
arbete mot berörda skolor kring trafiksäkerhet i 
byggskedet.

• Information bör tillhandahållas om vad som 
pågår. Skyltar, titthål eller transparens i byggsta-
ketet gör att barn kan se och följa vad som händer. 
Möjlighet till inblick i byggarbetsplatser kan öka 
tryggheten och förståelsen för vad som händer. 
Låt barn få besöka byggarbetsplatser, prata med 
personal och få information om vad som pågår. 

• En viktig förutsättning för trygghet är att av-
skärmningarna vid byggarbetsplatserna inte ska-
par mörka partier, skuggor och smala passager 
utan istället ökar orienterbarheten och igenkän-
ninge genom att avskärmningarna görs genom-
siktliga på utvalda ställen.

• Belysningen är särskilt viktigt ur ett trygghets- 
och orienterbarhetsperspektiv. För barn är detta 
av extra stor betydelse.
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organisationen (ISO) har valt som benämning på 
vägledningen.

Socialt ansvarstagande innefattar principer om ar-
bete mot diskriminering och för delaktighet för 
människor med funktionsnedsättning, jämställd-
het och att leva upp till barnkonventionen, det vill 
säga att respektera de mänskliga rättigheterna.

• Sedan 2010 samarbetar alla landsting och regio-
ner med att ställa sociala krav vid upphandlingar 
och har en gemensam uppförandekod för leveran-
törer. Krav finns ställda i ”Uppförandekod för le-
verantörer, vägledning Sveriges Landsting & Re-
gioner” (Nationella Kansliet Hållbar 
Upphandling)  samt  i ”Uppförandekod för leve-
rantörer” (SLL). Uppförandekoden anger hur so-
cialt ansvarstagande kan användas vid upphand-
ling genom att följa grundläggande konventioner 
om exempelvis mänskliga rättigheter. I Trafikför-
valtningens Riktlinjer Social hållbarhet (RiSoc) 
finns färdiga kravpaket med sociala krav för ex-
empelvis upphandling av bygg- och anläggnings-
entreprenad. RiSoc kan användas vid fortsatt 
projektering och planering som stöd.

Respekt för de mänskliga rättigheterna handlar  
om att:

• Respektera och främja de mänskliga rättigheter-
na både inom den egna verksamheten och i leve-
rantörskedjan. Specifika krav gällande sociala 
risker i leverantörskedjan se avsnitt nedan. 

• Inte medverka, direkt eller indirekt, till kränk-
ningar av mänskliga rättigheter.

• Det ska finnas rutiner för att utvärdera risken för 
att genom sin verksamhet medverka till kränk-
ningar av de mänskliga rättigheterna.

7.2.2 Sociala risker i leverantörs- 
kedjan
Under byggnation av tunnelbanan kommer en stor 
mängd material och produkter köpas in och använ-
das. Genom att arbeta med socialt ansvarstagande 
vid exempelvis upphandlingar och materialval styr 
landstinget mot en ökad social hållbarhet genom att 
säkerställa efterlevnad av de mänskliga rättigheter-
na. Landstinget har ett strukturerat och dokumen-
terat arbete för att identifiera och hantera sociala 
risker i leverantörskedjan vilket Stockholms läns 
landstings förvaltning för utbyggnad av tunnelbana 
tillämpar bland annat genom genomförande av en 
social riskanalys för leverantörer av material och 
produkter där störst risk föreligger. Syftet är att 
identifiera produkter och material med stor risk att 
leverantören bryter mot grundläggande mänskliga 
rättigheter och principer inom arbetsrätt och miljö 
vid tillverkning av material och produkter. Riska-
nalysen kommer vara underlag till kravställning. 

Genom kravställande och uppföljning kan lands-
tinget säkerställa att landstingets sociala krav efter-
levs genom hela leverantörskedjan.

Det är viktigt att arbetet med att minimera sociala 
risker i leverantörskedjan sker i dialog och samver-
kan med entreprenörerna under hela byggproces-
sen. Ytterligare medskick till entreprenören är att 
denne ska arbeta efter rutiner för kontroll, avvikel-
sehantering och åtgärdsplaner  för att hantera soci-
ala risker gällande material och produkter. Leve-
rantören ska aktivt verka för att varor och/eller 
tjänster som levereras ska vara framställda under 
förhållanden som är förenliga med landstingets 
uppförandekod.

7.3 Medskick inför fortsatt 
byggprojektering
Nedan föreslagna åtgärder omfattar förslag som 
förbättrar resenärernas trygghet i stationsmiljön i 
fortsatt projektering:

• Placering av dörrar (till toaletter, personalutrym-
men eller övriga tekniska anläggningar) intill ex-
isterande resenärsflöden kan både fysiskt och 
mentalt påverka upplevelsen av trygghet. Till-
gängligheten kan bli lidande, speciellt som dör-
rarna kan utgöra öppningsbara och plötsliga ele-
ment i en annars lättläst miljö. Flera konkreta 
åtgärder som att tydligt markera med kontraster 
var dörrpartier finns, både i taktila ledstråk och 
med kontrastmarkeringar, samt att bredda ut-
rymmen i närheten av dessa kan göra att upple-
velsen av tryggheten på stationen höjs. 
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• Mellanplanen på Barkarby station, uppgång mot 
pendeltågsstation/Mälarbanan och på station 
Barkarbystaden vid uppgång öst, kommer utfor-
mas med en riktningsförändring, vilket innebär 
att hela rummet inte går att överblicka. På dessa 
platser är det viktigt att inarbeta trygghetshöjan-
de åtgärder. Det kan handla om belysning, ge-
staltningen av rummet och upplevelser såsom 
konstnärlig utsmyckning och speglar på väggarna 
som möjliggör att se runt hörnen. Fasning, det vill 
säga avjämning av väggens hörn, kan förbättra 
siktlinjerna och orienterbarheten för resenärer. 
Fasning minskar även risken för kolliderande flö-
den. 

• Plattformsänden på Barkarby station, uppgång 
Veddesta, kommer att  vara stängd vilket kan vara 
negativt för trygghetsupplevelsen för de resenä-
rer som kliver av tåget i den änden, särskilt då få 
personer är på stationen. Här kan åtgärder krävas 
såsom exempelvis belysning, gestaltning av rum-
met och upplevelser såsom konstnärlig utsmyck-
ning, speglar och övervakningskameror för att 
öka trygghetsupplevelsen.

• Hissarna på mellanplanet på Barkarby station, 
vid uppgång pendeltågsstation/Mälarbanan, pla-
ceras i prång vilket kan påverka trygghetsupple-
velsen negativt. Även här kan det vara aktuellt 
med åtgärder för att förbättra trygghetsupplevel-
sen.

• Inför kommande samråd och dialoger är det vik-
tigt att genomföra satsningar för att öka repre-

sentationen av kvinnor i alla åldrar, barn och 
unga samt personer med utländsk bakgrund. Det 
kan exempelvis handla om uppsökande i det of-
fentliga rummet, särskilda samråd med barn och 
unga, vissa lokala intresseorganisationer eller 
stora arbetsplatser. Särskilt viktigt är att fortsatt 
kartlägga hur skolor i närområdet berörs, och vil-
ka skolvägar som barnen använder. 

• I det fortsatta arbetet med kommunikationsin-
satser bör information rörande tunnelbanans 
ventilationsanläggningar och placeringen av 
dessa belysas för att upplysa närboende om vad 
dessa används till för att minska eventuell oro 
över hälsoaspekter för människor i dess närhet. 

• Projektet utbyggnad av tunnelbanan har  ännu 
inte tagit beslut  om en certifiering enligt CEEQU-
AL men har beslutat att arbeta med hållbarhets-
kraven som CEEQUAL innebär för att höja kvali-
tén vid planeringen och projekteringen av 
tunnelbanan. I detta arbete har de sociala frågor-
na en viktig roll i fortsatt arbete.

7.4 Medskick för ansvarig 
myndighet i driftskedet
Stockholms läns landsting, trafikförvaltningen, 
planerar, beställer och följer upp trafiken, medan 
trafikentreprenörerna svarar för den detaljerade 
planeringen, trafikeringen och mötet med kunden. 

• Kommersiella verksamheter som håller öppet 
även kvällstid bidrar till socialt liv på stationerna. 

Det möjliggör även för personer att uträtta ären-
den i samband med sin resa och bidrar till att 
människor rör sig kring stationerna.

• Vid Barkarby station, uppgång mot pendeltågs-
station/Mälarbanan, kan byten mellan trafiksla-
gen innebära en otydlig situation för resenärer 
med synnedsättning. Här är det viktigt att rum-
men utformas med tydliga naturliga ledstråk och 
att trafikförvaltningen och Trafikverket samver-
kar för att hitta bra lösningar. 

• För flera resenärsgrupper, exempelvis resenärer 
som talar andra språk än svenska, resenärer med 
normavvikande beteende eller uttryck samt rese-
närer med religiös anknytning, är även bemötan-
det av personal och de budskap som reklam för-
medlar, aspekter som påverkar känslan av 
välbefinnande, trygghet och inkluderande i tun-
nelbanan. Bemötande och reklamens budskap 
regleras inte i planläggningen av tunnelbanan 
och stationerna men är en viktig fråga i trafikför-
valtningens upphandling av trafikentreprenör i 
driftskedet. Trafikförvaltningen har formulerat 
sociala krav för upphandling i Riktlinjer Social 
hållbarhet (2015). 
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7.5 Medskick  till Järfälla kom-
mun och Stockholms stad
SKB:n har enbart bedömt hur utformningen av tun-
nelbanemiljön, det vill säga det som anläggningen 
omfattar, påverkar olika aspekter av social kvalitet. 
Emellertid är det mycket viktigt att vägen till och 
från tunnelbanan upplevs som säker, trygg och till-
gänglig. För att åstadkomma trygga resor för alla 
resenärer är ”hela-resan-perspektivet” av stor vikt, 
vilket innebär att landstinget och kommunerna be-
höver samverka för att uppnå detta. 

Följande är av vikt för ”hela-resan-perspektivet”:

• Gång- och cykelvägnätet måste vara gent och väl 
utbyggt för resenärer att kunna ta sig till statio-
nerna. 

• Anlägg säkra, trygga och väderskyddade cykel-
parkeringar nära stationerna och cykelvägnätet. 
Se till att det finns överkapacitet för framtiden. 

• Det är viktigt att gång- och cykelvägar samt sta-
tionsnära miljöer är väl belysta i trygghets- och 
platsskapande syfte.

• Trafiksäkra miljöerna på platser där det finns 
skolor eller förskolor nära stationerna eller passa-
ger så att trygga skolvägar skapas.

• Skapa målpunkter och samlingsplatser där 
människor från olika områden kan mötas i an-
knytning till stationerna, det gynnar den sociala 
hållbarheten.

• Drift och underhåll i miljöerna kring stationerna 
bör prioriteras. Gäller i hög grad även gång- och 
cykelnätet till/från stationerna.

• Prioritera gång och cykeltrafikanter i korsningar 
genom att göra gång- och cykelvänliga trafiksig-
naler, inför väjningsplikt för biltrafiken vid cykel-
passager och hastighetssäkra passager.

• Se till att tillgängligheten för äldre och personer 
med funktionsnedsättning är tillräcklig på vägen 
till/från stationerna, vilket är en viktig förutsätt-
ning för att få resenärer att vilja välja den allmän-
na kollektivtrafiken framför färdtjänst.
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Arbetstunnel. En tunnel som fungerar som en 
strategisk anslutning till huvudtunnlar under-
byggskedet varifrån tunneldrivning kan utföras i 
flera riktningar.

Barriäreffekt. Betecknar olika typer av effekter 
som uppkommer av ett fysiskt hinder, till exempel 
väg eller spårväg.

Biljetthall. Utrymme innanför entrén som van-
ligtvis innehåller spärrlinje, biljettautomat, tra-
fikinformation, kundservice etcetera.

Byggskedet. Den tidsperiod då anläggningen 
byggs; från byggstart till slutbesiktning inför över-
lämnande av anläggningen.

CEEQUAL. Ett certifieringssystem för att bedöma 
och betygsätta hur väl infrastrukturprojekt har 
hanterat hållbarhetsfrågor. Systemet uppmuntrar 
beställare, projektörer och utförare till att göra mer 
inom hållbarhetsområdet för att uppnå ekonomis-
ka, sociala och miljömässiga resultat.

Driftskede. Den tidsperiod då anläggningen är i 
drift; från drifttagande till att den tas ur bruk.

Entré. Ingång till tunnelbanan som syns från ga-
tan eller gatuplan inom en annan byggnad. I Stock-
holm markeras entrén med en ”T-skylt”.

8. Förklaring av ord och begrepp

Etableringsområde. Det område där kontorsbo-
dar, maskiner, verkstad, förråd och material place-
ras under byggskedet.

Indikatorgrupp. För konsekvensanalysen och 
bedömningen har resenärerna indelats i nio indika-
torgrupper med syfte att synliggöra olika resenä-
rers behov och förutsättningar. Indikatorgrupper 
har valts med motiveringen att de gemensamt utgör 
ett brett och representativt spektrum av förutsätt-
ningar och behov för att skapa trygghet i stations-
miljöer. Urvalet har skett med hjälp av litteraturstu-
dier och forskningsrapporter där problematik och 
utmaningar ofta kopplade till dessa indikatorgrup-
per varit påtaglig. 

Jämlikhet. Jämlikhetsbegreppet utgår i demo-
kratiska sammanhang från principen om alla 
människors lika värde, oavsett etnisk tillhörighet, 
sexualitet, funktionsnedsättning, utbildning, eko-
nomi, ålder och kön med mera. Ordet jämlikhet 
kommer från FN:s allmänna förklaring om de 
mänskliga rättigheterna.  

Jämställdhet. Jämställdhet handlar om lika rät-
tigheter för kvinnor och män. Det kan ses som ett 
tillstånd när kvinnor och män har samma möjlighe-

ter, rättigheter och skyldigheter. Regeringens natio-
nella mål för jämställdhetspolitiken är att kvinnor 
och män ska ha samma makt att forma samhället 
och sina egna liv. 

Järnvägsplan. I järnvägsplanen redovisas spår-
utbyggnaden i detalj. Genom järnvägsplanen ger SL 
möjligheter att lösa den mark som behövs för att 
bygga tunnelbanan.

Kontrastmarkeringar. Kontrastmarkeringar 
markerar hinder eller nivåskillnader med syfte att 
uppmärksamma personer med synnedsättning på 
risker.

Leverantörskedja. Alla aktörer som är involve-
rade för att produkten ska kunna produceras, från 
råvaruutvinning till färdig och levererad produkt.

Leverantör och underleverantör. Leverantör 
kallas den som sätter en produkt på den svenska 
marknaden. Underleverantör kallas de organisatio-
ner/fabriker som förser leverantören med material, 
produkter eller tjänster för tillverkning/produktion 
av en produkt.

Markanspråk. Ett markanspråk är den yta som 
behövs för att säkerställa att tunnelbanans 
anläggning ovan mark kan byggas och driftas. Ytan 



47

under mark, till exempel tunnlar, utgör också 
markanspråk men regleras i höjd så att de inte 
behöver ta markanspråk vid jordytan.

Mellanplan. Våningsplan under mark och över 
plattformsrum.

Miljökonsekvensbeskrivning (MKB). En 
MKB ska enligt lag ingå i en järnvägsplan. I MKB:n 
beskrivs miljökonsekvenserna för projektet samt 
för nollalternativet (situation utan tunnelbanealter-
nativet).

Närhet. Närhet handlar om funktionen av en plats 
snarare än om själva utformningen. Närhet i den 
här kontexten handlar om att det en resenär behö-
ver för sin resa, i form av funktioner och informa-
tion, är möjligt och lätt att nå. Denna närhet kan 
skapas genom att ha ett funktionsblandat område 
med korta avstånd mellan de olika aktiviteterna. 

Orienterbarhet. Orienterbarhet handlar om en 
plats eller ett stråks logik, exempelvis att gator och 
flöden följer en kontinuitet. Orienterbarhet handlar 
också om kommunikation, såsom placering av 
skyltning och vägledning. Skyltning och vägledning 
ska fungera även för personer med orienteringssvå-
righeter, exempelvis nedsatt syn, hörsel eller kän-
sel.

Plattformsrum. Område invid spår för påstigan-
de och avstigande resenärer.

Samråd. Den process där verksamhetsutövaren 
informerar samt tar in skriftliga och muntliga syn-
punkter från myndigheter, sakägare och allmän-
heten.

Servicetunnel. Körbar tunnel som uppfyller krav 
på funktioner för underhåll av järnvägsinstallatio-
ner, tillträde till spårtunnel, utrymning från spår-
tunnel samt räddningstjänstens insatser. Under 
byggtiden har den funktion som arbetstunnel.

Snedbanehiss. Hiss som löper längs med rull-
trappan. 

Stomljud. Ljud som utbreder sig genom stomme, 
till exempel i golv och väggar i en byggnad.

Taktila markeringar. Taktila (kännbara) led-
stråk och markeringar läggs i stationsmiljön för att 
vägleda och varna samt informera för att underlätta 
orienterbarheten för främst synskadade

Tillgänglighet. Tillgänglighet handlar om den de-
mokratiska rätten att kunna röra sig fritt och kunna 
verka i samhället. 

Transportväg. De befintliga eller nyanlagda väg-
ar som trafikeras av arbetsfordon till och från ar-
betsplatsområdena.  

Trygghet. Det är viktigt att kollektivtrafiken upp-
levs som attraktiv och trygg så att människor vill 

och vågar åka. Faktorer som påverkar resenärernas 
trygghet är tillgängligheten i den fysiska miljön, ti-
den på dygnet, social kontroll, andra medresenärer, 
information och personal samt oro att utsättas för 
brott.

Ventilationstorn. Ventilationsbyggnad med 
torndimensioner. Kan vara antingen frånluftstorn 
eller kombinerat tilluft och frånluft.

Överblickbarhet. Med överblickbarhet avses 
möjligheten att ha rumslig kontroll, det vill säga att 
förstå vad som händer på en plats och att se vart 
man är på väg. God överblickbarhet innebär att en 
person snabbt får denna förståelse över situationen. 
Vad som påverkar överblickbarheten varierar bero-
ende på typ av resenärsgrupp. Sådant som påverkar 
överblickbarheten är bland annat siktlinjer, före-
komst av dolda ytor, den rumsliga utformningen, 
funktioners placering samt belysning.
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Vårt uppdrag är att genomföra tunnelbanans utbyggnad och 

övriga åtgärder inom ramen för 2013 års Stockholmsförhand-

ling. Det innebär planering, projektering och byggnation av ny 

tunnelbana och nya stationer på fyra olika sträckor. I vårt 

uppdrag ingår också planering och projektering av nya 

fordonsdepåer samt upphandling av signalsystem och vagnar.

Totalt innebär utbyggnaden en samlad investering på 28,6 

miljarder kronor.

Förvaltning för utbyggd tunnelbana

Stockholms läns landsting

Box 22550, 104 22 Stockholm

Telefon: 08-737 25 00


